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RESUMEN

El presente trabajo investigativo pretende mediante la recopilación de información, identificar
plenamente los factores de la industria aérea que influyen en la competitividad económica de los
países de América Latina. Además, de destacar la importancia significativa que tiene este sector
para el desarrollo generalizado de las comunidades, por lo tanto, se describirán tales factores,
tanto económicos, de infraestructura, sociales. Las limitaciones del transporte aéreo han sido
tema de interés para múltiples autores y especialmente organizaciones involucradas en el campo
de la aviación, sin embargo, para América Latina y mediante esta investigación se busca la
creación de una ecuación estadística de regresión lineal multivariada en el que sea posible
comparar estos factores y determinar cuáles de ellos impulsan el desarrollo económico y social
de los países involucrados. También se realizará una comparación con la bibliografía relacionada
existente, buscando si hay o no una correlación con el modelo planteado.

Palabras Clave
Competencia, correlación, impacto, infraestructura, transporte aéreo.
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ABSTRACT

The present investigative work intends to by means of the compilation of information, to fully
identify the factors of the airline industry that influence the economic competitive of the
countries of Latin America. In addition, to highlight the significant importance of this sector for
the general development of communities, therefore, such factors, both economic, infrastructure,
and social, will be described. The limitations of air transport have been a topic of interest for
multiple authors and especially organizations involved in the field of aviation, however, for Latin
America and through this research the creation of a multivariate linear regression statistical
equation is sought in which it is possible to compare these factors and determine which of them
drive the economic and social development of the countries involved. A comparison will also be
made with the existing related bibliography, looking for whether or not there is a correlation with
the proposed model.

Keywords
Competition, correlation, impact, infrastructure, air transport.
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INTRODUCCIÓN

El sector aéreo en América latina es uno de los sectores con mayor crecimiento en las últimas
décadas. En el último reporte de las Revisiones de tráfico mundial de aeropuertos (WATF), el
Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI) proyecta que para el 2040 los países
latinoamericanos aportarán un 7% del tráfico internacional de pasajeros. Colombia ocupa el
octavo puesto dentro de los 10 mercados del mundo con mayor crecimiento en el tráfico de
pasajeros, con una tasa promedio proyectada del 5,4% anual. Siendo promotor de la conectividad
entre regiones, facilitando el comercio, el turismo y la inclusión social (Airport council
international, 2018).
En el informe de Aviation: Benefits Beyond Borders (Aviación: beneficios más allá de las
fronteras) se asegura que el transporte aéreo genera 4,9 millones de puestos de trabajo y $153
miles de millones del producto bruto interno (PIB) de las regiones latinoamericanas y del Caribe
(ATAG, 2014). Es por esto por lo que países como Brasil, México, Colombia y Chile han
venido realizando estudios a nivel estadístico e investigativo con el fin de identificar plenamente
la relación que se presenta entre el sector aéreo con la economía y el desarrollo del país, pues no
se tiene claridad si el crecimiento económico incrementa la demanda de transporte aéreo o si, por
el contrario, el incremento de la demanda de transporte aéreo conlleva a un crecimiento
económico, a largo plazo (Rodríguez-Brindis, Mejía-Alzate, & Zapata-Aguirre, 2015).
En definitiva, el sector aéreo tiene una marcada importancia no solo para el desarrollo
económico a nivel mundial, sino que permite la conectividad entre diferentes regiones, fomenta
la competitividad económica, aumente la productividad de los países, mejora la eficiencia e
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incita a la innovación, además de ser una actividad beneficiosa para la población (Wiltshire &
Jaimurzina, 2017).
Esta investigación pretende informar mediante una ecuación estadística de regresión lineal
multivariada, la influencia de las operaciones en la competitividad de los aeropuertos de la
región, y cómo estas se encuentran ligadas a otros indicadores como lo son Aeropuertos con
instalaciones de carga, Pasajeros al año, Población total del país y Ranking en logística. Los
factores que componen este modelo influyen además en áreas tanto sociales, políticas,
económicas y de desarrollo de América Latina. A través de esto se busca resaltar los beneficios
del transporte aéreo para la región.
La situación del transporte aéreo a nivel mundial

A nivel mundial, todos los componentes de la aviación contribuyen conjuntamente a impulsar
la industria. El transporte aéreo es un generador de empleos a gran escala, como se menciona en
un informe de Aviation: Benefits Beyond Borders: “Solo la aviación comercial emplea a casi 1,5
millones de personas en todo el mundo, aporta cientos de miles de millones de dólares a la
economía mundial y proporciona conexiones y actividad económica en regiones remotas y zonas
desfavorecidas. La aviación comercial favorece la actividad empresarial en ciudades pequeñas y
medianas y las conecta con el resto del mundo (ATAG, 2018). Lo cual genera un desafío
potencial para conectar de manera sostenible las culturas y llevar la prosperidad más allá de las
fronteras, mejorando así la calidad de vida de las comunidades, por tanto, la aviación es el
negocio de la libertad (ATAG, 2019).
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La situación del transporte aéreo en América Latina

En la región de América Latina, el sector del transporte aéreo es uno de los que tiene un
mayor impacto y crecimiento en la actualidad. Es clave para fomentar el turismo, una actividad
fundamental en la economía estos países, además de tiene la función de ser un factor esencial
para la integración de Centro América con el resto de la región. El transporte aéreo también se
proyecta positivamente como lo menciona el Banco Interamericano de Desarrollo (BID): “El
sector aéreo en la región de América Latina y el Caribe (ALC), tiene una proyección de
crecimiento promedio anual del 4,7 % para los próximos diez años. El volumen de pasajeros
transportados en la región (334 millones al año) representa alrededor del 8 % del volumen
global. Los mercados de ALC crecieron a una tasa del 8,5 % anual entre 2010 y 2015”
(Fioravanti, Café, & Diez-Roux, 2018).
En comparación con los países que son potencia en el mundo, los países que componen a
América Latina en la actualidad aún tienen retos para suplir falencias como lo es el volumen de
vuelos, ya que en esta materia es inferior; esto es afectado debido a que la mayoría de los países
de la región no cuentan con los principios esenciales de una política aerocomercial abierta en su
política aérea. Se debe tener en cuenta que, para garantizar un crecimiento sostenible en los
servicios aéreos, es necesario contar con una respuesta oportuna de los gobiernos y así lograr la
materialización de la demanda potencial que representa el Transporte aéreo.
Además, debido al crecimiento de este sector en las últimas décadas, la infraestructura
aeroportuaria de los países de la región es inadecuada para atender la demanda. Lo que reta a la
región a garantizar una infraestructura adecuada para los grandes y pequeños aeropuertos que lo
conforman, ya que la mayoría de aeropuertos de la región son pequeños como lo refleja un
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estudio del Cepal: “el 71% corresponde a pequeños (menor a 1 millón de pasajeros al año), 19%
a medianamente pequeños (entre 1 y 5 millones), 8% son medianamente grandes (entre 5 y 15
millones) y 2% son grandes (tráfico anual mayor a 15 millones) siendo estos últimos los que
mueven el 60% de los pasajeros” (Comisión Económica para América Latina y el Caribe, 2015).
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Parte 1.
Descripción y principios de trabajo de investigación.
CAPÍTULO 1: ESQUEMA DE TRABAJO DE INVESTIGACIÓN
1.1 Descripción y formulación del problema

En los últimos años, el sector del transporte aéreo en Latinoamérica ha tenido un crecimiento
importante en términos del número de pasajeros nacionales e internacionales movilizados y en
las toneladas de carga transportadas, superando las proyecciones que se tenían hace una década
(Martinez & García, 2016). En los últimos años se han hecho mayores inversiones en el sector
para satisfacer la demanda y mantener estándares de calidad y servicio adecuados.
Los países de la región han venido implementando planes maestros para la gestión del
transporte aéreo, sin embargo, en la revisión del estado del arte se observa la falta de
investigación de este tipo.
En este trabajo se estudia la correlación entre infraestructura, operaciones aeroportuarias y la
economía que posee cada país de la región. La iniciativa de esta investigación es proponer cuales
de los factores analizados son determinantes en la competitividad regional, y así, recomendar
cuales de estos aspectos se deben mantener o impulsar.
Por este motivo, este proyecto pretende dar respuesta a ¿Cuál es la infraestructura
aeroportuaria mejor que se correlaciona con el desarrollo económico en América Latina?, de
manera que se logre identificar la correlación que existe entre el transporte aéreo y sector
económico de la región.
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Algunas de las variables para analizar por país son: Población, Superficie, Producto Interno
Bruto, operativas y de infraestructura como Pasajeros transportados y Carga aérea.
1.2 Justificación, impactos y delimitación del trabajo de investigación

El sector aéreo en América Latina además de ser uno de los sectores con mayor crecimiento
en las últimas décadas tiene una marcada importancia no solo para el desarrollo económico a
nivel mundial, sino que permite la conectividad entre diferentes regiones, fomenta la
competitividad económica, aumenta la productividad de los países, mejora la eficiencia e incita a
la innovación, además de ser una actividad sana para el medio ambiente y beneficiosa para la
población.
Este trabajo pretende conocer la interacción con los factores que componen el transporte aéreo
y su afectación frente al desarrollo económico de los países de la región, y de esta forma
contribuir en posibles incidencias para ayudar a gestionar políticas públicas o privadas acerca de
la infraestructura aeroportuaria, ya que “…los aeropuertos tienen el potencial para transformar la
accesibilidad de un país o región y son centrales en el momento de tomar decisiones sobre la
ubicación de empresas y negocios” (Martinez & García, 2016).
En cuanto al impacto que este proyecto puede tener se destaca:
Impacto Social: La contribución de este proyecto de investigación se centra en el sector del
Transporte Aéreo y su infraestructura, la forma en la que aporta desarrollo a diferentes países
latinoamericanos, desde el turismo, y así mismo el incremento a la generación de empleos de
estos países.
La aplicación del conocimiento y la estadística para la generación de recursos e
implementación de modelos para ocasionar cambios y mejoras en pro de la humanidad. Se busca
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dejar un precedente en la ingeniería civil y aeroportuaria sobre la incidencia en la metodología de
la planeación y mantenimiento de estos proyectos aeroportuarios, y estableciendo, además la
amenaza y vulnerabilidad que esta actividad genera al medio ambiente.
Impacto económico: El transporte aéreo contribuye de manera importante a la economía
colombiana, creando empleos y generando riqueza, en el año 2018 el sector del transporte aéreo
y la actividad turística que permite el transporte aéreo represento 2,1% en el producto interno
bruto colombiano, además esta industria también realizó directamente una contribución de US$
1.000 millones al PIB.
Delimitación de recursos: Se trabaja con la base de datos del Banco Mundial, tomando
factores como Carga aérea, Operaciones aeroportuarias, Pasajeros transportados, Índice de
desempeño logístico, Valor y volumen de exportaciones, Valor y volumen de importaciones,
Producto interno bruto, Población y Superficie, de los cuales se obtienen los datos reportados
correspondientes a un periodo de tiempo de 2013 a 2017.
Delimitación de la temática: Se integran áreas de estudio como metodologías de análisis de
datos.
Delimitación espacial: Se estima que el proyecto tenga una duración de seis meses con un
mes de holgura para su culminación.
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1.3 Objetivos

En esta sección se observan los objetivos propuestos para el desarrollo de este trabajo de
investigación:
1.3.1

Objetivo general

Identificar los principales factores que influyen en el desarrollo de los países de América
Latina, a través del Transporte Aéreo.
1.3.2
•

Objetivos específicos

Identificar una ecuación de regresión lineal multivariada donde interactúen los factores
económicos y operativos del Transporte Aéreo en América Latina.

•

Identificar a través del estado del arte el impacto del Transporte Aéreo en los sectores
económico y medio ambiental.

•

Analizar el posicionamiento de Colombia en los países de América Latina con
respecto a su desarrollo de infraestructura aeroportuaria.
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1.4 Metodología de la investigación

Se diseñaron cuatro fases con el fin de desarrollar el trabajo de investigación y en pro al
cumplimiento de los objetivos propuestos. En la Figura 1, se presentan las actividades realizadas
para el desarrollo de cada una de las fases.

Fase I: Investigación inicial y recolección de la información.

Fase II: Revisión bibliografica.

Fase III: Planteamiento de la ecuación.

Fase IV: Análisis de resultados.

Fase V: Conclusiones.

Figura 1. Fases de la Metodología de la Investigación.
Fuente: Autores.

1.4.1

Fase I: Investigación inicial y recolección de la información.

Previa recopilación de documentos referentes a estudios reportados en el tema, con el fin de
saber históricamente y a nivel mundial el estado del transporte aéreo y su evolución respecto al
tiempo.
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1.4.2

Fase II: Revisión bibliográfica.

Se realizará una revisión detallada que contenga los factores más influyentes en la economía
de un país desde el sector aeroportuario haciendo una selección de los documentos cuya fecha de
publicación fuese superior al año 2010, que informasen sobre aspectos como el Producto Interno
Bruto (PIB), turismo, operaciones e infraestructura aeroportuaria.
1.4.3

Fase III: Planteamiento de la ecuación de regresión lineal multivariada.

Se hará uso del libro de Excel, empleando las herramientas de Regresión en Análisis de datos
que ofrece este. Se realizará una ecuación de regresión lineal multivariada donde, se elegirá la
variable independiente (Y) que según las bases de datos analizadas tenga mayor incidencia con el
desarrollo del Transporte Aéreo en América Latina, posteriormente, se suponen las variables
dependientes (Xi) que tengan correlación con esta. Para obtener una forma funcional,
𝑌𝑗 = 𝑏0 + 𝑏1 𝑋1𝑗 + 𝑏2 𝑋2𝑗 + ⋯ + 𝑏𝑘 𝑋𝑘𝑗 + 𝑢𝑗
Donde Y es la variable endógena, X las variables exógenas, u los residuos y b los coeficientes
estimados del efecto marginal entre cada X e Y.
1.4.4

Fase IV: Análisis de resultados.

Con la ecuación de regresión hallada se procederá a comparar las variables que mejor de
correlacionen y determinar cuáles de ellas impulsan el desarrollo económico y social de los
países involucrados y de esta forma se establecerá si hay o no una correlación con la ecuación
planteada.

P á g i n a 23 | 119

1.4.5

Fase V: Conclusiones.

Se plantearán recomendaciones y sugerencias basados en los resultados y que se apoyen en la
bibliografía consultada, con el fin de impulsar el desarrollo y competitividad por medio del
Transporte Aéreo en los países que conforman la región de América Latina, haciendo énfasis en
Colombia.

P á g i n a 24 | 119

Parte 2.
Contextualización y fundamentación teórica
CAPÍTULO 2: MARCO DE REFERENCIA
2.1 Marco teórico

A continuación, se presentan los términos más importantes en el proyecto, con el fin de
contextualizar el sector del transporte aéreo.
Transporte aéreo en América Latina
La aviación es un facilitador económico muy importante, contribuyendo al PIB de América
Latina y el Caribe y generando 5,2 millones de empleos en la región. La conectividad aérea
permite el turismo y facilita el comercio, así como la conexión e inclusión social y la promoción
del intercambio de conocimientos e ideas. También, apoya la competitividad económica, el
aumento de la productividad, la mejora de la eficiencia y el fomento de la innovación. No
obstante, a su vez, la relación es recíproca: la competitividad operativa y regulatoria de los entes
gubernamentales es necesaria para el desarrollo de la conectividad aérea.
El mercado de la aviación en América Latina y el Caribe tiene un gran potencial para crecer
más, tanto en términos de conectividad interregional como en las conexiones con el resto del
mundo. El potencial que supone la aviación para la región es significativo tanto en términos del
propio sector como de la economía en general.
Al mismo tiempo, para aprovechar al máximo los beneficios que aporta la aviación al
desarrollo nacional y regional, es indispensable que las autoridades de la región fomenten un
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marco regulatorio y operativo que permita a las líneas aéreas aportar los máximos beneficios
sociales y económicos (CEPAL, 2017).
Modelo de regresión lineal multivariada
La regresión lineal tiene una versión “simple” que empareja dos variables, pero esta suele ser
insuficiente para entender fenómenos mínimamente complejos en la que influyen más de dos
variables, esta versión es la “múltiple”. En el modelo de regresión lineal múltiple suponemos que
más de una variable tiene influencia o está correlacionada con el valor de una tercera variable.
Por ejemplo, en el peso de una persona puede influir edad, género y estatura, en la renta pueden
influir trabajo, capital físico, conocimientos, etc.
En regresión lineal múltiple sólo suele haber una variable endógena y puede haber varias
variables exógenas. Es decir, se individualiza el fenómeno observado. También puede darse el
caso de la existencia de varias variables endógenas, pero su solución es difícil por lo que no es el
caso general. Dichas variables (tanto endógenas como exógenas) pueden adoptar dos formas
generales:
Continuas:
Las variables continuas son aquellas que llenan el espacio. Son números reales (que pueden
tener o no decimales) y servirán incluso cuando su rango no sea desde -∞ hasta +∞. Suelen ser
variables cuantitativas (como el peso o la edad) pero también pueden ser consideradas continuas
variables cualitativas cuando pueden ordenarse y tienen un número no bajo de elementos (se dice
que con más de siete elementos puede considerarse cuantitativa. Ejemplos son el número de
escalones de una escalera, habitaciones de una vivienda, árboles plantados…) Todas las variables
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de recuento (números enteros) siempre que su rango sea alto (más de 7 elementos) podrían
considerarse como continuas.
Dentro de las variables continuas tienen especial relevancia las conocidas como porcentajes.
Estas ratios pueden considerarse variables continuas normales cuando se mueven en un rango
central relativamente amplio, pero deben considerarse de forma especial cuando se mueven cerca
de sus extremos porque sus tasas de crecimiento se ven constreñidas al intervalo [0; 1] (Montero,
2016).
Discretas:
Las variables discretas son aquellas que se mueven “a saltos”. Además de las variables de
recuento suelen ser factores cualitativos que indican alguna característica del individuo (como el
género, color, idioma…) Si las características son sólo dos se suelen llamar dicotómicas (género,
bebedor…). Si son más de dos se suelen denominar simplemente factor.
El tipo de variable es más importante si afecta a la variable endógena (porque nos obligará a
utilizar uno u otro modelo de regresión) pero no es tan importante si afecta a la variable exógena.
No obstante, a las variables exógenas factor y ordenadas también se les puede extraes más
contenido informativo si se las transforma en dummies (Montero, 2016).
Banco mundial
El Grupo Banco Mundial, una de las fuentes más importantes de financiamiento y
conocimiento para los países en desarrollo, está integrado por cinco instituciones que se han
comprometido a reducir la pobreza, aumentar la prosperidad compartida y promover el
desarrollo sostenible.
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Estas instituciones son El Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento (BIRF), La
Asociación Internacional de Fomento (AIF), La Corporación Financiera Internacional (IFC), El
Organismo Multilateral de Garantía de Inversiones (MIGA) y El Centro Internacional de Arreglo
de Diferencias Relativas a Inversiones (CIADI) (Banco Mundial).

2.2 Marco conceptual

PIB
El producto interior bruto (PIB) es un indicador económico que refleja el valor monetario de
todos los bienes y servicios finales producidos por un país o región en un determinado periodo de
tiempo, normalmente un año. Se utiliza para medir la riqueza de un país. También se conoce
como producto bruto interno (PBI) (Sevilla, 2012).
Infraestructura
Se suele referir al acervo físico y material con el que cuenta un país o sociedad para el
desarrollo de sus actividades productivas. La infraestructura es la que se refiere al conjunto de
obras, estructuras y otros bienes de capital con los que cuenta una Economía (Sevilla, 2012).
Operación aeroportuaria
En un aeropuerto, desde el punto de vista de las operaciones aeroportuarias, se pueden
distinguir dos partes: el denominado lado aire y el llamado lado tierra. La distinción entre ambas
partes se deriva de las distintas funciones que se realizan en cada una (Sola, 2016).
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Lado aire
En el lado aire, la atención se centra en las aeronaves y todo se mueve alrededor de lo que
estas necesitan. El principal componente de esta parte es la pista de aterrizaje, pero dependiendo
del tipo de aeropuerto, puede que tenga calles de rodaje, plataformas de estacionamiento y
hangares de mantenimiento. La plataforma es el área destinada a dar cabida a las aeronaves
mientras se llevan a cabo las operaciones de embarque y desembarque de pasajeros o
mercancías, así como otras operaciones de atención a la aeronave (abastecimiento de
combustible, mantenimientos menores, limpieza) (Sola, 2016).
Lado tierra
En el lado tierra, los servicios se concentran en el manejo de los pasajeros y sus necesidades.
Su principal componente es la terminal (para un aeropuerto comercial de pasajeros) o las
bodegas y terminal de carga (para un aeropuerto de carga). Usualmente todos los aeropuertos
tienen ambos componentes. Es posible que un juego de pistas de aterrizaje sea también utilizado
por aviones militares.
El volumen de pasajeros y el tipo de tráfico (regional, nacional o internacional) determinan las
características que debe tener la infraestructura (Sola, 2016).
Carga aérea
La carga aérea es el medio de transporte internacional más rápido posible, especialmente en
distancias largas. Pero fletar mercancías en vuelos no sólo se hace cuando se tiene prisa, también
sirve para productos específicos o por simple economía.
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La carga aérea es rápida, muy rápida, y, además, es más segura y fiable que por ejemplo el
transporte marítimo. Es el medio perfecto para envíos urgentes, al igual que para mercancías de
mucho valor, y por ejemplo para envíos pequeños es más económica que el transporte marítimo
(Sola, 2016).

2.3 Marco legal

La normativa sobre transporte aéreo es una normativa, que tiene incidencia del derecho
internacional y comunitario, en la que destacan diversas normas estatales relacionadas con la
navegación aérea. Desde una aproximación de orden ilustrativo, cabría mencionar las siguientes
normas relacionadas con la navegación aérea y, por extensión, con el transporte, de viajeros y
mercancías, algunas de estas normas se describen a continuación:

Tabla 1. Marco Legal del Trabajo de Investigación.
Norma

Título

Descripción

Ley 336 de

Estatuto Nacional

La presente ley tiene por objeto unificar los principios

1996

de Transporte

y los criterios que servirán de fundamento para la
regulación y reglamentación del Transporte Público
Aéreo, Marítimo, Fluvial, Férreo, Masivo y Terrestre
y su operación en el Territorio Nacional, de
conformidad con la Ley 105 de 1993, y con las
normas que la modifiquen o sustituyan.
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Norma

Título

Descripción

Decreto 260

“Por el cual se

La Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica

de 2004

modifica la

Civil, es la autoridad en materia aeronáutica en todo el

estructura de la

territorio nacional y le compete regular, vigilar y

Unidad

controlar el uso del espacio aéreo colombiano por

Administrativa

parte de la aviación civil, y coordinar las relaciones de

Especial de

esta con la aviación de Estado; desarrollando las

Aeronáutica Civil

políticas, estrategias, planes, programas y proyectos

AEROCIVIL y se

sobre la materia, contribuyendo de esta manera al

dictan otras

mantenimiento de la seguridad y soberanía nacional.

disposiciones.”

Le corresponde también la prestación de servicios
aeronáuticos y, con carácter exclusivo, desarrollar y
operar las ayudas requeridas para que la navegación
en el espacio aéreo colombiano se efectúe con
seguridad. Así mismo, le corresponde reglamentar y
supervisar la infraestructura aeroportuaria del país, y
administrar directa o indirectamente los aeropuertos
de su propiedad y los de propiedad de la Nación.
Igualmente autorizará y vigilará la construcción de
aeródromos, actividad esta que continuarán
desarrollando las entidades territoriales, las
asociaciones de estas o el sector privado.
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Norma
Código de

Título

Descripción

Código de comercio El código de comercio es un libro responsable de las

comercio

normativas a diferentes modos, tanto a empresas
como a personas naturales.
Aquí se encuentra varios capítulos que reglamentan el
Transporte Aéreo.
Art. 1773. Esta parte rige todas las actividades de
aeronáutica civil, las cuales quedan sometidas a la
inspección, vigilancia y reglamentación del Gobierno.
Art. 1779. Cuando una determinada materia no esté
específicamente prevista en este libro, se acudirá a los
principios generales de derecho aéreo, a las normas y
a los principios generales del derecho común,
sucesivamente.
La misma regla se aplicará para la interpretación de
las normas de este Libro.

RAC 200

Facilitación del

Facilitación del transporte aéreo. Las normas del

Transporte aéreo

presente RAC se aplicarán a todos los casos de
utilización de aeronaves y su operación en aeropuertos
colombianos, excepto cuando una disposición
determinada se refiera específicamente a sólo un tipo
de operación.
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Norma

Título

Descripción

Consejo

"Importancia

Con este documento CONPES se espera dar

Nacional de

estratégica del

cumplimiento a los objetivos del Plan Nacional de

Política

proyecto

Desarrollo 2010 -2014 “Prosperidad para Todos”

Económica y

'construcción de

respecto al desarrollo de la infraestructura

Social

infraestructura

aeroportuaria del país para mejorar los niveles de

CONPES

aeroportuaria a

competitividad, conectividad e integración regional.

3802 de 2014

nivel nacional'

Considerando la necesidad de atender el crecimiento
de la demanda del sector, mejorar la calidad en la
prestación del servicio aéreo y ampliar
significativamente la capacidad de la red de
aeropuertos, se somete a consideración del Consejo
Nacional de Política Económica y Social - CONPES,
la declaratoria de importancia estratégica del proyecto
“Construcción de Infraestructura Aeroportuaria a
Nivel Nacional” con el fin de construir el nuevo
terminal de pasajeros, torre de control, cuartel de
bomberos y obras complementarias de los aeropuertos
Perales de Ibagué y Alcaraván de Yopal.
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Norma

Título

Descripción

CONPES

Importancia

El presente documento somete a consideración del

3757 de 2013

estratégica del

Consejo Nacional de Política Económica y Social -

proyecto

CONPES, la declaratoria de importancia estratégica

“construcción

del proyecto “Construcción Mejoramiento de

mejoramiento de

Infraestructura Aeroportuaria, Aeropuerto EL

infraestructura

DORADO” con el fin de adelantar la construcción de

aeroportuaria,

un sistema complementario de calles de rodaje en el

Aeropuerto el

costado occidental del Aeropuerto Internacional El

dorado”

Dorado de Bogotá D.C., de acuerdo con la solicitud
presentada por el Ministerio de Transporte, en el
marco de los requisitos señalados en el artículo 10 de
la Ley 819 de 20032 y el artículo 21 del Decreto 4730
de 20053, en relación con los proyectos cuya
ejecución supera el periodo de gobierno y en
consideración a los intereses sectoriales del Plan
Nacional de Desarrollo 2010 – 2014.

CONPES

Lineamientos para

El presente documento somete a consideración del

3162 de 2002

la sostenibilidad del

Consejo Nacional de Política Económica y Social -

plan nacional de

CONPES - una estrategia para generar condiciones de

cultura 2001 – 2010

competitividad para la industria de transporte aéreo de
pasajeros y carga.
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Norma

Título

Descripción

CONPES

Política Nacional

Este documento somete a consideración del Consejo

3547 de 2008

Logística

Nacional de Política Económica y Social – CONPES,
la Política Nacional Logística que contiene las
estrategias para el desarrollo del sistema logístico
nacional y su apoyo efectivo al incremento de
competitividad y productividad definida en el
Documento CONPES 3527 Política Nacional de
Competitividad y Productividad.
El transporte tiene un impacto significativo sobre la
productividad y eficiencia del sector empresarial, la
conectividad de la población a los servicios sociales,
la conectividad de la población en áreas remotas, el
desarrollo regional y local, y la integración nacional e
internacional.
Es así como en las últimas décadas, el concepto de
transporte ha evolucionado a conceptos más amplios
como el de la logística, que involucran a la
infraestructura, integra los servicios que se prestan a
través de ella y planifica los flujos de personas y
bienes que la transitan.
Este documento se enfoca en la facilitación de la
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logística del transporte de mercancías y la distribución
física del intercambio comercial de bienes. Como
primera medida, se define la misión y visión de la
logística como apoyo importante a la productividad y
por ende a la competitividad del país. Así mismo, se
definen las estrategias que buscan la optimización del
funcionamiento del sistema logístico nacional y una
deseable reducción de los costos logísticos
colombianos.
Fuente: Autores.

2.4 Antecedentes y Revisión Literaria

Para llevar a cabo el presente estudio, es necesaria una recopilación de documentos referentes
a estudios previos en el tema, con el fin de saber históricamente y a nivel mundial el estado del
transporte aéreo y su evolución respecto al tiempo. Para la localización de dichos documentos
bibliográficos se hace uso de varias fuentes de información, algunas de ellas son las principales
entidades estatales que forman parte del transporte aéreo en América Latina, como lo son La
Asociación del Transporte Aéreo Internacional (IATA), La Organización de Aviación Civil
Internacional (OACI), el Banco Mundial, El Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), entre
otras, quienes por medio de sus portales web prestan el servicio de base de datos,
proporcionando revisiones, estadísticas, artículos científicos, mapas conceptuales y afiches
informativos.
P á g i n a 36 | 119

Específicamente, se realiza una búsqueda detallada que contenga los factores más influyentes
en la economía de un país desde el sector aeroportuario haciendo una selección de los
documentos cuya fecha de publicación es superior al año 2010, y que informan sobre aspectos
como el Producto Interno Bruto (PIB), exportaciones, importaciones, turismo e infraestructura
aeroportuaria. En la Tabla 2 se observa la bibliografía seleccionada explicada a detalle.
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Tabla 2. Antecedentes y Revisión literaria. Fuente: Autores.

Título

Autores

Problema y método
experimental

Materiales y
métodos de
análisis

Resultados y
discusión

Vacíos de la
investigación

Por medio de la

Según la

Se encontró que

La investigación

LA CAUSALIDAD

cointegración de

investigación

existe una relación

realizada tiene en

ENTRE EL

Johansen, se pretende

realizada por los

de equilibrio de

cuenta las diversas

CRECIMIENTO

hallar la relación entre

autores, se tomó

largo plazo entre el

políticas en la industria

ECONÓMICO Y LA

(Rodrigez,

la economía y el

el Producto

movimiento de

aérea chilena y dadas

EXPANSIÓN DEL

Mejía, &

transporte aéreo en

interno bruto del

pasajeros

las restricciones que

TRANSPORTE

Zapata,

Chile ya que

país como

aeroportuarios y el

aún se dan, sería de

AÉREO: UN

2015)

actualmente no es

indicador de

crecimiento

interés actualizar el

ANÁLISIS

claro si el crecimiento

crecimiento

económico en

análisis presentado en

EMPÍRICO PARA

económico incrementa

económico desde

Chile. También se

este estudio, con el fin

CHILE

la demanda de

1986 hasta 2014.

encontró la

de observar si, luego de

transporte aéreo o si,

También, para

existencia de un

superadas, estas, la
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por el contrario, el

representar la

vector de

dinámica de la relación

crecimiento

dinámica del

cointegración en el

entre las variables

económico es

transporte aéreo

que las

estudiadas presenta

resultado del

se utiliza el

correspondientes

variaciones.

incremento de la

número de

elasticidades son

demanda de transporte

pasajeros,

positivas. El

aéreo.

midiendo el total

estudio muestra

de llegadas y

que la relación de

salidas de

causalidad es

pasajeros

positiva y

nacionales e

bidireccional. A su

internacionales.

vez, el análisis de

Los datos se

impulso-respuesta,

analizan mediante muestra que un
un modelo de

incremento en la

Vectores

magnitud del
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Autorregresivos

movimiento de

(var), el modelo

pasajeros produce

de Vector de

un efecto positivo

Corrección de

en el crecimiento

Error (vecm), el

económico en el

método de

país.

Johansen-Juselius
entro otros.
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Título

Autores

Problema y método
experimental

Ya que la inflación
no ha sido
IMPACTO DA
CRISE ECONÔMICA
BRASILEIRA NO
TRANSPORTE
AÉREO NO PAÍS:
UMA ANÁLISE DA
INFLUÊNCIA DO PIB

(Coppio,
Caetano,

& Lima,
2017)

Resultados y
discusión

Para llevar a cabo

Los resultados

la investigación,

muestran una

Vacíos de la
investigación
Una sugerencia para
futuros estudios en el

correctamente

se tomó el cambio reducción en el

tema es expandir el

investigada, se

en el movimiento

movimiento de

estudio a otros

pretende determinar si

de pasajeros

pasajeros en el

aeropuertos del país,

puede estar asociada

aéreos, como una

transporte nacional

así como estudiar otros

con el movimiento de

variable

e internacional

modelos de regresión

pasajeros. Dado que

dependiente, y la

acompañado por

para analizar la

Brasil ha enfrentado

variación PIB

una caída en el PIB

influencia de la crisis

crisis económicas

como la principal

y un aumento en la

económica en el

variable

inflación para todos movimiento de

de este estudio es

independiente, se

los aeropuertos

verificar la influencia

realizó una

estudiados, excepto

Alves,
Cividanes,

Materiales y
métodos de
análisis

E DA INFLAÇÃO
desde 2014, el objetivo

pasajeros aéreos.
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del PIB y la inflación

regresión lineal

el Aeropuerto

en el movimiento de

de datos

Internacional de

pasajeros aéreos en el

(movimiento de

Brasilia. La

país utilizando la

pasajeros vs PIB

reducción en el

metodología de

y movimiento de

tráfico aéreo de

regresión lineal para

pasajeros vs

pasajeros durante el

2013-2015

inflación) para

período analizado

considerando siete

obtener una

estuvo acompañada

aeropuertos en Brasil.

proyección de la

por una reducción

demanda futura

en las tarifas

en el transporte

aéreas, así como

aéreo en Brasil.

una menor oferta

El estudio se

en cuanto a la

realizó en 7

cantidad de

aeropuertos en el

asientos en los

país.

vuelos.
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Título

Autores

Problema y método
experimental
La evaluación de la

Materiales y
métodos de
análisis
En el desarrollo

Resultados y
discusión
Las principales

Vacíos de la
investigación
Más que vacíos esta

competencia y libre

de la

limitantes en la

investigación tiene un

entrada de nuevos

investigación, se

competencia

alcance corto, debido a

COMPETENCIA

actores en la industria

muestra lo más

parecen ser las

que no solo se limita al

ECONÓMICA EN EL

del transporte aéreo en

relevante del

barreras físicas

país de México, sino

SECTOR DE

México es compleja ya marco legal del

prevalecientes en la que también se rige por

que involucra la

sector aéreo en

operación del

la legislación vigente

AÉREO DE

participación de

México y los

Aeropuerto

en el año 2016 de ese

PASAJEROS EN

distintos factores

eventos más

Internacional de la

país, por lo que sería

MÉXICO

económicos cuyo

sobresalientes de

Ciudad de México

beneficioso para

marco de actuación es

los últimos años;

y en algunos

futuras investigaciones

distinto, por lo tanto,

también, se

aspectos de la

delimitar un alcance

se pretende analizar la

destacan las

legislación

espacial más amplio,

(Cardoso,
TRANSPORTE
2016)
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influencia de estos en

condiciones de

mexicana actual.

para poder observar

la actividad económica

competencia en el

También se

una tendencia y así

del sector aéreo

mercado

encontró un ligero

poder utilizar esto para

mexicano.

mediante el

incremento en la

posibles

análisis de índices concentración

recomendaciones en la

de concentración,

económica en el

toma de decisiones.

relación entre

sector, sin

precios y poder

embargo, en

de mercado,

términos de la

competencia intra

legislación vigente

e inter-

esta situación no

aeropuertos y las

brinda indicios de

barreras que

que el proceso de

limitan la libre

competencia este

concurrencia

siendo afectado.

aérea.
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El análisis de

LA GESTIÓN DE
AEROPUERTOS EN
LA ERA
POSPRIVATIZACIÓN

(Diaz O.
O., 2019)

Para el sector

Teniendo en cuenta

la competitividad

del transporte aéreo

la transformación en la

entre aeropuertos

un buen impulso

era de la

se lleva a cabo

para aumentar la

justificación del

Posprivatización

mediante el

demanda y el

incremento en el

aeroportuaria, se

estudio y uso de

comercio ha sido la

comercio generado por

realiza el análisis del

bases de datos,

implementación de

medio de cifras que

crecimiento comercial

además de una

mejoras en cuanto

demuestren a que

y administrativo de los

investigación de

a infraestructura y

escala se encuentra

aeropuertos por medio

registros

capacidad, tanto de

realmente el sector del

de bases históricas de

históricos que

pasajeros como de

transporte aéreo gracias

diferentes sectores de

marcan el

carga, lo que va

a estos nuevos servicios

negocio como lo son el desarrollo y

relacionado con la

y adecuamientos.

marketing y la

evolución del

implementación de

estrategia competitiva.

comercio en los

aeronaves de

aeropuertos en la

mayor envergadura

Hace falta una
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búsqueda de una

que han sido causa

mayor demanda,

del aumento de la

por ejemplo,

demanda

mejorando sus

aeroportuaria.

servicios.

Además de incluir

También se hace

nuevos servicios

énfasis en los

que generan un

posibles riesgos y

acercamiento entre

amenazas que el

clientes, residentes

sector del

locales y empresas,

transporte aéreo

por medio de la

puede presentar

disposición de

por la presencia

locales en

de otros sectores

arrendamiento.

del transporte.
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Título

Autores

Problema y método
experimental
El informe analiza

EL TRANSPORTE

Materiales y
métodos de
análisis

Resultados y
discusión

La

El incremento

Vacíos de la
investigación
Teniendo en cuenta

el impacto económico,

presentación de

de trabajos gracias

que se hace un énfasis

social, y

los datos del

al sector del

significativo en los

medioambiental que

crecimiento

transporte aéreo

empleos generados por

genera la aviación civil económico del

apoya a por lo

el transporte aéreo en el

en la sociedad actual a

transporte aéreo

menos 65.5

mundo, se puede hacer

nivel global. Para este

se basa en datos

millones de

uso de las estadísticas,

caso el método

reales y

empleos y genera

y datos reportados para

experimental se basa

reportados por el

un 3.6% de la

hacer una clasificación

en la investigación y

Air Transport

actividad

de los países más

obtención de datos

Action Group

económica global.

influyentes en el tema,

reales reportados por

(ATAG). Además

Estos puestos de

y así saber que tan

el ATAG, que además

de los reportes

trabajo han

desarrollado esta este

AÉREO
CONTRIBUYE A
MANTENER 65,5
MILLONES DE
PUESTOS DE
TRABAJO Y
GENERA 2,7
BILLONES DE

(ATAG,
2018)

DÓLARES EN
ACTIVIDAD
ECONÓMICA
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de presentar el reporte

encontrados en la

beneficiado a más

sector en América

actual del crecimiento

industria de la

de 10 millones de

latina.

en la actividad

aviación que

personas.

económica, presenta

presentan el

A futuro se

una proyección del

aumento de

espera que para el

crecimiento de este

puestos de

año 2036 los

sector para el año

trabajos

empleos aumentes

2036.

generados además a 97.8 millones,
por el sector del

generando así 5.7

turismo y de

billones de dólares

residentes locales. en cuanto a la
actividad
económica.

P á g i n a 40 | 119

Título

Autores

Problema y método
experimental

Resultados y
discusión

Vacíos de la
investigación

Basándose en los

Considerando el

Aunque el análisis

implementación de los

datos base de

análisis de la

estadístico para el

ACAs con diferentes

diferentes países

evolución del

impacto económico

países, se evalúa el

se busca explicar

tráfico de pasajeros

respecto a Chile se

impacto económico

las variaciones

y de carga, frente a

generaliza muy bien

que pueden generar y

del tráfico de

la firma de los

con diferentes países de

se comparan los

pasajeros y de

acuerdos se obtiene

América latina, se

niveles de apertura

cargas, para así

que el impacto

centra únicamente en

frente a otros países de

identificar los

económico

cuanto a pasajeros y

la región. Se retiene

diferentes efectos

existente es

carga, y se deja de lado

información sobre la

que presentan los

positivo en mayor

aspectos de

evolución del tráfico y

ACAs y obtener

parte entre Chile y

infraestructura y

concentración de cinco

un patrón

Argentina. Con el

mercadeo.

Con la

IMPACTO
ECONÓMICO DE LA

(Villena,

POLÍTICA DE

Harrison, &

ACUERDOS DE

Villena,

CIELOS ABIERTOS

2008)

EN CHILE

Materiales y
métodos de
análisis
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mercados aéreos

segmentado de las análisis realizado

chilenos que fueron

características

respecto a los

liberalizados, y que

que influyen en el

niveles de apertura

cuentan por

impacto

y conectividad se

aproximadamente el

económico.

obtiene que solo en

70% del tráfico

Considerando así,

los casos de

internacional chileno.

para este caso,

Argentina, Brasil y

como variables

Colombia se

independientes el

presentan aumento

PIB, el flujo de

en los pares de

servicios,

ciudades

oportunidades

conectadas, esto

intermedias, entre

posterior a la firma

otras.

de los ACAs.
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Título

Autores

Problema y método
experimental

El sector del
transporte aéreo ha
generado gran impacto
económico en América
NUEVOS PUESTOS
latina, ya que se ha

DE TRABAJO Y

logrado incrementar el
ACTIVIDAD
ECONÓMICA
ALZAN VUELO EN
LATINOAMÉRICA

(ATAG,
2014)

PIB de los países
latinoamericanos, así
como los empleos,
incluyendo en estos,
todos los empleos
derivados del turismo,
viajes de negocios,

Materiales y
métodos de
análisis

Resultados y
discusión

Vacíos de la
investigación

Para el caso de

El transporte aéreo

Esta investigación

esta investigación

genera 4.9 millones

proporciona datos

se citan algunas

de puestos de

globales, además de

organizaciones

trabajo y $153

esto la información que

como la

miles de millones

contiene este es muy

Organización de

del producto bruto

poca para poder

Servicios de

interno (PBI) de

realizar un análisis o

Navegación

América Latina.

posibles comparaciones

Aérea Civil

De los 4,9 millones

entre diferentes

(CANSO), el

de puestos

sectores que pertenecen

Consejo

laborales a lo largo

a esta industria.

Internacional de

de Latinoamérica y

Aeropuertos de

el Caribe, 840.000
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transporte de cargas,

América Latina y

se encuentran

entre otros. Con esto

el Caribe (ACI-

dentro de la misma

se logra posicionar a

LAC) y la

industria y, los

América latina entre

Asociación

demás, reciben su

una de las regiones

Latinoamericana

apoyo como parte

con más rápido

y del Caribe de

de su cadena de

crecimiento.

Transporte Aéreo

suministro y debido

(ALTA).

al rol fundamental

Organizaciones

que desempeña el

de las cuales se

transporte aéreo en

obtienen reportes

el sector del

del estado de

turismo.

América Latina
en el mercado
actualmente,
desde los empleos

P á g i n a 44 | 119

directos e
indirectos, hasta
la
implementación
de mejoras de
infraestructura.
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Título

Autores

Problema y método
experimental

Materiales y
métodos de
análisis

Hace dos décadas el Se clasifico al

ANÁLISIS DE LA
EVOLUCIÓN DE LAS
POLÍTICAS
PÚBLICAS Y DE LA

(Diaz O. ,

REGULACIÓN EN LA 2016)
INDUSTRIA
AEROPORTUARIA

Resultados y
discusión

Vacíos de la
investigación

Cuando se le dio la

La investigación realza

país viene presentando

país en ciertos

importancia a esta

el impacto de las

una tendencia de

aspectos como lo

industria en el país

políticas públicas y de

aumento en el sector

son los modelos

a mediados del año

inversión del sector

del transporte aéreo,

de propiedad de

2000 y se comenzó

aeroportuario, se habla

esto ha venido de la

los aeropuertos, la a regular este de

de la competitividad en

mano con una

organización

forma estratégica,

relación con el resto de

regulación del estado,

institucional del

se observó una

la industria de una

mediante políticas

sector con sus

mejora del sector

manera muy

en cuanto a los

superficial,
proporcionando pocos

públicas que se centran respectivas
EN COLOMBIA
en este tema en

entidades,

impactos

específico, lo autores

resaltando la

económicos no solo datos o indicadores de

evalúan el impacto que importancia de la

al sector

otros países.
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estas tienen tocando

regulación

aeroportuario, sino

temas como lo son la

económica de los

también a la

inversión económica y

aeropuertos, el

economía del país,

la privatización de la

crecimiento y

se observó un alza

infraestructura aérea.

mejora de las

del PBI y otros

políticas públicas

indicadores del

implementadas

país, por lo que se

por el estado para

resalta la

este sector, como

importancia de los

a través de estas

planes de

se ha generado

desarrollo y las

una mayor

políticas de

inversión y a su

inversión

vez ciertos

posteriores a esta

impactos para el

fecha.

crecimiento del

Estas políticas han
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país; a su vez se

generado mayor

analiza cómo está

competitividad,

el país en

ampliación y

comparación con

mejora del servicio

el resto de la

prestado por los

industria.

aeropuertos,
llevándolo a estar
acorde con los
estándares
internacionales.
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Título

Autores

Problema y método
experimental

Materiales y
métodos de
análisis

Resultados y
discusión

Vacíos de la
investigación

La ATAG muestra la

Esta publicación

En el año 2010 la

La investigación

importancia que el

consiste en un

aviación genero el

proporciona datos de

sector de la aviación le

informa de

2% de la emisión

las ventajas del uso de

da a los problemas

recopilación de

de dióxido de

los biocombustibles,

medio ambientales y

datos

carbono que se

sin nombrar la

su compromiso para

proporcionados

generó en el

inversión económica

reducir su respectivo

por dirigentes de

mundo, esto

que se debe generar

CRECIMIENTO

impacto y las ventajas

la ATAG, entre

generado

respecto a la

SUSTENTABLE

que este genera. Esta

los que se

principalmente uso

adecuación de las

publicación consiste

encuentra el

del combustible,

aeronaves y los tipos de

en un informa de

director de esta

además de esto el

flota que se requiere

recopilación de datos

asociación, en

combustible es el

para poder hacer uso de

proporcionados por

donde se

principal costo que

estos.

LA AVIACIÓN EN
AMÉRICA LATINA
(ATAG,
PROVEE UN
2011)
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dirigentes de la

evidencia la

tiene esta industria,

ATAG, entre los que

importancia de la

con el uso de los

se encuentra el director aviación y sus

biocombustibles se

de esta asociación, en

ventajas en

podría reducir hasta

donde se evidencia la

relación con otras

un 80% de las

importancia de la

industrias, no solo emisiones y a su

aviación y sus ventajas

en el campo

vez recuperar por

en relación con otras

económico, sino

lo menos un 30%

industrias, no solo en

también en el

del gasto que tiene

el campo económico,

campo

esta industria.

sino también en el

medioambiental,

campo medio

y como se puede

ambiental, y como se

mejorar este con

puede mejorar este con el uso de
el uso de

biocombustibles.

biocombustibles.
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Título

Autores

Problema y método
experimental
Se realiza un
estudio de la

Materiales y
métodos de
análisis

Resultados y
discusión

Análisis

Se presenta una

estadístico de la

relación directa

Vacíos de la
investigación

Esta investigación es
bastante completa, sería

organización industrial

competencia entre entre un alto nivel

en el país de chile,

las aerolíneas

y buen

debido al crecimiento

chilenas, con

posicionamiento a

que ha tenido la

indicadores como

nivel global, con la

LA
ORGANIZACIÓN
INDUSTRIAL DEL
(Agostini
TRANSPORTE
, 2010)
AÉREO
EN CHILE

aviación en los últimos las tarifas,

competitividad que

años a nivel global y

cantidad de

halla entre las

se busca entender

pasajeros

aerolíneas en los

porque se presenta una

domésticos y

diferentes países,

de gran valor realizar
investigaciones con
base a esta, como
también actualizar esta
investigación, ya que
este sector evoluciona
de manera acelerada y
asi mismo el
tendencia de dominio

extranjeros,

entre más
comportamiento de esta

de ciertas compañías

tendencias en los

competencia se

en el país, y su

últimos años, y la

presentan mejores

varia.
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impacto en el

influencia que

resultados y

crecimiento de esta

podrían tener

beneficios.

industria, debido a la

ciertas políticas

En el país no se

falta de competencia

públicas para el

cuentan con

aumento de la

políticas que

competencia.

regulen la entrada
de empresas
privadas o
extranjeras, por lo
que cuando una
empresa local
busca entrar al
mercado le es muy
difícil competir con
grandes potencias.
Se deberían tener
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políticas públicas
para la regulación
de la participación
de las empresas en
los aeropuertos
para poder
evidenciar una
buena competencia,
así como también
prohibir su
participación en la
compra de los
aeropuertos locales
Fuente: Autores.
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2.5 Impactos del transporte aéreo

El transporte aéreo presenta actualmente el mayor crecimiento de todos los modos de
transporte, manteniéndose de forma persistente por encima del crecimiento de la economía
mundial. Hasta mediados de los años 90, ha crecido al 9% anual. Actualmente lo hace al 5%. Los
pronósticos a futuro mantienen ese 5% al menos veinte años (Ruiz, 2008).
El papel del transporte aéreo en la conexión de los países y economías de los mercados
extranjeros es fundamental. La red de conexiones entre las ciudades representa un activo de
infraestructura esencial, esta red permite un flujo de turistas y comercio, así como también
permite traer mano de obra calificada, capital y competencia. Las empresas modernas con
mercados en el extranjero no podrían funcionar de manera óptima, sin esta conectividad aérea.
Estas conexiones gestionadas y trabajadas de manera adecuada apuntalan y mejoran la capacidad
productiva de una economía al favorecer un crecimiento y desarrollo económicos a largo plazo.
Existen los beneficios económicos aportados por la demanda generada por el sector del
transporte aéreo, originados por los empleos creados en la cadena de abastecimiento de la
industria de la aviación y los efectos multiplicadores que estos tienen a través de las economías.
Oxford Economics produjo un recuento detallado de aquellos del lado de la demanda y de casos
de estudio de los beneficios económicos y sociales del lado de la oferta en su publicación
Aviation: The Real World Wide Web. Se observó que unos 33 millones de empleos a nivel
mundial habían sido originados por la industria (OACI, La aviación y el desarrollo sostenible: La
situación general, 2011).
Con la operación del transporte aéreo se generan diferentes impactos negativos al medio
ambiente, por lo que el impacto ambiental es importante, pero los beneficios socioeconómicos
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también lo son. Los tres principales aspectos relacionados al impacto ambiental y cuya
importancia puede ser decisiva en las dos próximas décadas son el ruido y las emisiones de NO2,
como limitadores del desarrollo de las infraestructuras aeroportuarias, y la aportación al cambio
climático, hoy en día centrada en las emisiones de CO2, como freno de la actividad general
(Alonso & Ruiz, 2012).
En el año 2010 la aviación emitió el 2% del dióxido de carbono que se generó en el mundo,
esto provocado principalmente por el uso de los combustibles necesarios para la operación de las
aeronaves. Además de ser un factor contaminante, el combustible es el principal costo que tiene
esta industria, para la industria ascendió a 139.000 millones de dólares, equivalentes al PIB de un
país como Hungría, por lo que se ha venido buscando la manera de una optimización operativa
mediante el uso de biocombustibles, con los cuales se podría reducir hasta un 80% de las
emisiones y a su vez recuperar por lo menos un 30% del gasto que tiene la industria aérea en el
mundo (ATAG, 2011).
Los combustibles sostenibles proporcionan una de las soluciones favorables para todas las
partes más prometedoras para el futuro de la aviación. Aborda los tres pilares del desarrollo
sostenible, por ejemplo, al reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, mejorar la
calidad del aire local y proporcionar una nueva fuente de empleo. Además, los combustibles
alternativos pueden ayudar a estabilizar la volatilidad de los precios de los combustibles, y al
mismo tiempo proporcionar una fuente de desarrollo económico en regiones productoras de
combustibles no tradicionales del mundo (OACI, La promesa y la funcionalidad de los
biocombustibles de aviación, 2011). Las metas de la OACI incluyen una mejora del
rendimiento de combustibles promedio anual global del 2% hasta 2020 y una meta a la que se
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debe aspirar de continuar la mejora a esta tasa hasta 2050, sobre la base del combustible utilizado
por tonelada-kilómetro de pago (OACI, Aviación, sostenibilidad y una economia mas verde,
2011).
La normativa específica existente ha venido ocupándose con preferencia de los impactos
locales, regulando los niveles de emisión de las aeronaves, tanto en ruido, como en
contaminación, combinando estas disposiciones con estándares ambientales de ámbito general o
local. Recientemente, en la conferencia de Montreal del 2016, se ha añadido una norma sobre
los nuevos diseños de aeronaves. Los aviones de nueva fabricación que no cumplan la norma en
el 2028 ya no podrán seguir fabricándose. También se prevén reducciones entre el 12% y el 15%
de las emisiones de CO2, estimando una reducción de 650 millones de toneladas de gases efecto
invernadero para el 2040 (OACI, 2016).
El impacto ambiental que genera el transporte aéreo a nivel global es comparativamente
pequeño en relación con el de otras actividades humanas, pero tiene mucha visibilidad y recibe
una gran atención por parte de la opinión pública.

2.6 Estudios que lleguen a ecuaciones y/o análisis desde la economía

Se hace una búsqueda de estudios ya reportados, que presentan metodologías de trabajo
estadístico con variables económicas similar a nuestro estudio, y se realiza una revisión
especifica para identificar la relación existente entre este trabajo de investigación y otros de la
literatura.
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A continuación, se presentan algunos estudios en los que se evalúan aspectos económicos y su
respectiva relación con factores o variables del transporte aéreo, se mencionan desde el que tiene
mayor a menor relación con el estudio:
2.6.1 LA CAUSALIDAD ENTRE EL CRECIMIENTO ECONÓMICO Y LA
EXPANSIÓN DEL TRANSPORTE AÉREO: UN ANÁLISIS EMPÍRICO
PARA CHILE
De que se trata
Este trabajo analiza los efectos a largo plazo entre la demanda de transporte aéreo y el
crecimiento económico en Chile. Utilizando datos trimestrales de 1986 a 2014, el estudio
investiga la posible relación de causalidad entre el PIB real y el número de pasajeros aéreos que
llegan y salen de los aeropuertos chilenos. Por medio de la cointegración de Johansen, se muestra
la existencia de un vector de cointegración en el que las correspondientes elasticidades son
positivas. El estudio muestra que la relación de causalidad es positiva y bidireccional. A su vez,
el análisis de impulso-respuesta, muestra que un incremento en la magnitud del movimiento de
pasajeros produce un efecto positivo en el crecimiento económico en el país (Rodrigez, Mejía, &
Zapata, 2015).
Diferencias con nuestro estudio
Este estudio trabaja con la metodología de cointegración de Johansen, con la finalidad de
lograr una estimación a largo plazo (1986-2014) de la relación entre el sector del transporte aéreo
y la economía de Chile. Este estudio maneja una metodología similar a la nuestra, pues de
determina un variable independiente y otras dependientes y se busca una correlación entre estas,
la diferencia se centra en el periodo de tiempo trabajado, pues en nuestro caso es muy corto.
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2.6.2 CRECIMIENTO ECONÓMICO Y TRÁFICO AÉREO DE
PASAJEROS: UN ANÁLISIS PARA LAS ENTIDADES FEDERATIVAS
EN MÉXICO
De que se trata
En este estudio se examina la relación de causalidad entre el transporte aéreo de pasajeros y el
crecimiento económico en México en el periodo 2003-2017 en entidades federativas. Para esto se
aplica un análisis de cointegración con pruebas Pedroni y Johansen seguidas de modelos de
corrección de errores, así como pruebas de causalidad de Granger y Wald a una muestra
particionada que incluye aeropuertos en los que se concentra el tráfico de pasajeros y aeropuertos
en los que no se concentra (Cruz Rodriguez & Rodriguez Flores, 2019).
Diferencias con nuestro estudio
Este estudio aunque al igual que el anterior maneja la metodología de cointegración de
Johansen donde se correlacionan varias variables, al igual que nuestro estudio, también realiza
más de un análisis estadístico para la obtención de la relación entre el transporte aéreo de
pasajeros y el crecimiento económico de México.
2.6.3

IMPACTO DA CRISE ECONÔMICA BRASILEIRA NO

TRANSPORTE AÉREO NO PAÍS: UMA ANÁLISE DA INFLUÊNCIA DO
PIB E DA INFLAÇÃO
De que se trata
El estudio tuvo como objetivo verificar la influencia del PIB y la inflación en el movimiento
de pasajeros aéreos en el país utilizando un método basado en una referencia lineal para el
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período de 2013 a 2015 considerando siete aeropuertos en Brasil. Se tomó el cambio en el
movimiento de pasajeros aéreos, como una variable dependiente, y la variación PIB como la
principal variable independiente, se realizó una regresión lineal de datos (movimiento de
pasajeros versus PIB y movimiento de pasajeros versus inflación) para obtener una proyección
de la demanda futura en el transporte aéreo en Brasil. Con las ecuaciones obtenidas, se hacen
pronósticos para el movimiento de pasajeros en el transporte aéreo para 2016 (Coppio, Caetano,
Alves, Cividanes, & Lima, 2017).
Diferencias con nuestro estudio
Este estudio trabaja con la metodología de regresión lineal, aunque se limita a una sola
variable dependiente, como variable independiente tiene el PIB al igual que el presente estudio,
la diferencia como se menciona anteriormente es que solo la relaciona con el movimiento de
pasajeros en un determinado periodo de tiempo.
2.6.4

COMPETENCIA ECONÓMICA EN EL SECTOR DE

TRANSPORTE AÉREO DE PASAJEROS EN MÉXICO
De que se trata
En este trabajo se presenta una revisión sucinta de las condiciones de la competencia
económica en el sector de transporte aéreo de pasajeros en México. Además, se destacan las
condiciones de competencia en el mercado mediante el análisis de índices de concentración,
precios, relación entre precios y poder de mercado, competencia intra e inter aeropuertos y las
barreras que limitan la libre concurrencia. Los resultados arrojan un ligero incremento en la
concentración económica en el sector. Las principales limitantes en la competencia parecen ser
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las barreras físicas prevalecientes en la operación del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México y en algunos aspectos de la legislación actual (Cardoso, 2016).
Diferencias con nuestro estudio
Para este caso, el estudio trabajo con metodologías de la economía donde se informa sobre la
concentración económica de un mercado, por ejemplo, empleando el índice de concentración de
Herfindahl y de Dominancia. Trabajando además precios, y aspectos jurídicos. Es decir, se
centran en medidas explícitamente económicas y su comportamiento, más no en una correlación
o interacción directa entre estas.
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Parte 3.
Desarrollo de trabajo de investigación
CAPÍTULO 3: PROCEDIMIENTO PARA LA OBTENCIÓN DE LA ECUACIÓN DE REGRESIÓN
MULTIVARIADA

El presente estudio se realiza concretamente para aquellos países que conforman la región de
América Latina, tales como Brasil, México, Chile, entre otros, para finalmente hacer énfasis en
el territorio colombiano y llevar a cabo un debido análisis en cuanto a su posicionamiento,
desarrollo, e incremento de su economía en materia del transporte aéreo. La importancia de este
estudio radica en que es necesario tener claridad acerca del papel que juega el transporte aéreo en
el mundo, como lo menciona el reporte del Grupo de Acción de Transporte Aéreo (ATAG) en el
que se informa que el transporte aéreo genera múltiples beneficios a nivel económico en los
países (ATAG, 2014). Para el caso de Colombia, este ha sido uno de los países con mayor
crecimiento en la industria aeroportuaria, en materia de tráfico tanto de pasajeros como de carga.
3.1 Obtención de datos

Por otra parte, un metaanálisis es una técnica que consiste en una revisión sistemática en la
que se aplican técnicas estadísticas para analizar de forma cuantitativa los resultados de los
diferentes estudios recopilados. Se procede a realizar esta metodología con la base de datos del
Banco Mundial, entidad que contiene datos reportados sobre la caracterización de los países
según el Producto Interno Bruto (PIB) en unidades de dólares, también reporta el Valor de las
exportaciones e importaciones en unidades de dólares, el Índice del volumen de exportación e
importación en relación a los valores de exportación e importación convertidos en dólares y
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expresados en un porcentaje promedio del año base 2000, el Índice de desempeño Logístico en
una calificación de 1 a 5, el número de Pasajeros transportados, la Carga aérea en millones de
toneladas-kilómetros, la Superficie en Km2 y el total de la Población del país.
En primera medida, se hace el análisis de los datos reportados por el Banco Mundial, el cual
cuenta con un total de 264 países y/o regiones, pero al ser estos una gran cantidad, se procede a
hacer un análisis a nivel de información existente en la bases de datos y por medio de un proceso
de eliminación se tienen en cuenta únicamente los países que cuentan con información suficiente
y valedera, con el fin de evitar alteraciones significativas a la ecuación, es decir, solo se toma en
cuenta para la ecuación la información de los países seleccionados.
3.2 Regresión lineal multivariada

Posteriormente, se emplea una ecuación estadística de regresión lineal multivariada en el
programa Excel, en el cual se busca la relación directa entre los factores anteriormente
mencionados, tomando como variable independiente el factor que según la revisión bibliográfica
es el más influyente, y como variables dependientes los demás factores. Para lograr esta
ecuación, se toman los datos reportados por los países de la región ya seleccionados, y se
ingresan al programa de Excel, en la herramienta de Regresión lineal de la sección de Análisis de
datos, de donde se obtienen resultados como el Coeficiente de correlación múltiple, el
Coeficiente de determinación de R2, el R2 ajustado y el error típico, además de los coeficientes
de correlación de cada factor analizado, en cuanto a las estadísticas de la regresión. Con esto se
busca determinar cuáles son los factores que trabajan en conjunto para impulsar el desarrollo del
transporte aéreo y de la economía de la región. También se obtiene un Análisis de los residuales,
donde se presentan los residuos y pronósticos del factor independiente para cada país incluido en
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el análisis. Con esta información se logra determinar cual es la variable independiente que tiene
mayor influencia en el desarrollo del sector económico y del transporte aéreo en la región, pues
según los criterios de la regresión, este factor es el que como variable independiente logre un R2
más cercano a 1.
Teniendo ya el resumen de las estadísticas de la regresión, se escogen las variables que mejor
se correlacionan y se determina la ecuación de regresión lineal multivariada de la forma
𝑌𝑗 = 𝑏0 + 𝑏1 𝑋1𝑗 + 𝑏2 𝑋2𝑗 + ⋯ + 𝑏𝑘 𝑋𝑘𝑗 + 𝑢𝑗 , tomando el coeficiente de la intercepción, los
coeficientes y los datos reportados para cada factor dependiente.
De igual manera se realiza el método de “ensayo y error” buscando una correlación de R2
cercana a 1, para así determinar si estos factores influyen directamente o es posible descartar
algunos de estos analizando la comparación entre el valor de la variable independiente obtenido
con las ecuaciones de las diferentes combinaciones de las variables dependientes y el respectivo
valor arrojado por la base de datos. Como criterio de selección se presentan las ecuaciones que
reporten el error más bajo. A estas ecuaciones se les realiza un análisis más detallado para
observar datos atípicos, descartarlos y así lograr una mayor precisión.
Con las ecuaciones se determina la correlación que tienen estos factores con el impacto
económico de los países de la región y se determinan cuáles son las falencias que se tienen con
respecto al transporte aéreo y que se ven reflejadas en cuanto a la competitividad y el desarrollo
de este sector. Los factores que componen estas ecuaciones influyen además en áreas tanto
sociales, políticas, económicas y de desarrollo de América Latina. A través de esto se busca
además resaltar los beneficios del transporte aéreo para la región.
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Parte 4.
Presentación de los resultados
CAPÍTULO 4: FORMULACIÓN DE LAS ECUACIONES SEGÚN LOS FACTORES ANALIZADOS PARA EL
SECTOR AÉREO Y ECONÓMICO DE AMÉRICA LATINA

En este apartado se muestran los resultados obtenidos luego de la revisión bibliográfica
del tema en cuestión para el periodo de 2013 a 2017. Se realiza un análisis estadístico, definido
en la metodología para dar respuesta al primer objetivo que pretende identificar una ecuación de
regresión lineal multivariada donde interactúen los factores económicos y operativos del
transporte aéreo en América Latina.
4.1. Ecuaciones

Teniendo los datos de los factores influyentes en el desarrollo de la economía y del transporte
aéreo, se escogen los 10 países de América Latina que mejor reportan datos para realizar una
comparación adecuada, estos son: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, México, Perú y Venezuela.
Se toman los datos de los 10 países que hacen la representación del comportamiento de la
región para los años desde 2013 a 2017 y se empiezan a realizar las correlaciones de todos los
factores encontrados en la base de datos, para estos países en estos años. Se realizan diferentes
ecuaciones haciendo una interacción de los factores que pueden ser las posibles variables
independientes, y de estas se escogen el PIB, que es el factor de la base de datos que mejor
explica la economía de cada país, y las Operaciones, que es el factor del transporte aéreo que
más influye en la economía de los países, según la bibliografía. Luego se realiza otro filtro para
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la elección de las ecuaciones finales, mediante la clasificación del R2, escogiendo el R2 más
cercano a 1 obtenido de las diferentes ecuaciones analizadas.
Después de la revisión del estado del arte se encuentra que uno de los factores que más
influye en la variable independiente escogida de Operaciones es el factor de Logística. En la base
de datos que se consolido se tiene este factor representado con el Índice de Desempeño
Logístico, este factor tiene reporte de datos en el Banco Mundial solo en los años pares, por lo
que los años de estudio 2013, 2015 y 2017 no cuentan con este reporte, esta es una de las
causales para la elección del año 2016 como base para encontrar las ecuaciones. Además de esto
se escoge este año debido a que después de encontrar las ecuaciones con los otros años pares
faltantes, y aplicando cada una de estas ecuaciones en los demás años, se hallaron errores
porcentuales muy elevados, por lo que se obtiene que el año que mejor representa el
comportamiento del transporte aéreo de la región en el periodo de estudio, es el año de 2016.
Así se realiza la elección del año base, con el fin de obtener una primera ecuación que muestre
el comportamiento del transporte aéreo en los países para este año y luego, determinar este
mismo comportamiento en el periodo de tiempo de 2013 a 2017.
Con las ecuaciones halladas con base al año 2016, se procede a obtener el porcentaje de error
que demuestre la variación de lo obtenido luego de reemplazar los factores reportados por el
Banco Mundial en las respectivas ecuaciones y los datos reportados para cada una de las
variables independientes. Es decir, se reemplaza en la ecuación obtenida, los datos reportados
por los 10 países en los años de 2013 a 2017, para determinar la variación del sector aéreo con
respecto al económico en la región de América Latina. Se organizan los datos en dos tablas y se
procede a realizar el análisis estadístico de las mismas.
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4.1.1.

Ecuación 1

En esta ecuación se toma como variable independiente las Operaciones realizadas por cada
país, a continuación, se presentan los datos a los que se les realiza el análisis para la obtención
de la ecuación:
Tabla 3. Datos reportados para el año 2016.
PAÍS

Operaciones (Total)

Superficie (Km2)

PIB (US$ a precios
actuales)

ARGENTINA

149.334

2.780.400

557.531.376.217

BRASIL

826.943

8.515.770

1.796.275.437.087

CHILE

116.238

756.700

250.339.863.130

COLOMBIA

366.188

1.141.748,98

282.825.009.887

ECUADOR

55.430

256.370

99.937.696.000

EL SALVADOR

28.670

21.040

24.154.000.000

MÉXICO

555.984

1.964.375

1.077.903.618.176

PERÚ

129.880

1.285.220

191.895.943.823

VENEZUELA

912.050
Pasajeros
transportados
(Total)

0

PAÍS

64.058
Carga aérea (Millones
de toneladasKilómetros)

ARGENTINA

254,18

15.076.354

2,86

BRASIL

1.513,83

94.142.377

3,11

CHILE

1.441,23

16.362.437

2,77

COLOMBIA

1.142,85

32.262.658

2,43

ECUADOR

60,17

5.099.726

2,47

EL SALVADOR

13,16

2.603.129

2,25

MÉXICO

760,85

53.313.307

2,89

PERÚ

276,18

15.081.755

2,62

VENEZUELA

4

6.025.475

2,35

Índice de desempeño
logístico (1-5)

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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En la tabla anterior se muestran los datos de los países con mejor interacción respecto a las
Operaciones del transporte aéreo, con los cuales se plantea una primera ecuación de regresión
lineal multivariada, utilizando la herramienta de Regresión de la sección de Análisis de datos
del programa de Excel, esta ecuación se establece siguiendo el procedimiento mencionado en
el capítulo 3, la cual es la siguiente:

Operaciones = 61491,398 + Superficie*-0,0242 + PIB*1,218E-08 + Carga aérea*-28,063
+ Pasajeros transportados*0,0113 + LPI*-18781,477

(1)

Tabla 4. Estadísticas de la regresión para la ecuación 1.
Estadísticas de la regresión
Coeficiente de correlación múltiple

0,99918415

Coeficiente de determinación R2

0,99836896

R2 ajustado

0,99565057
Fuente: Autores.

De esta ecuación se obtiene que los factores que mejor se relacionan con las Operaciones
del transporte aéreo son la Superficie, el Producto Interno Bruto en cuanto a la economía del
país y la Carga aérea, los Pasajeros transportados y el Índice de desempeño logístico en
cuanto al sector aéreo.
Teniendo la ecuación 1, se reemplazan los datos de los factores planteados en esta, por los
datos de cada uno de los años restantes (2013, 2014, 2015 y 2017), y se calcula el % de error,
a continuación, se muestran estos datos y sus respectivos resultados:
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Tabla 5. Comparación de la variable Operaciones para el año 2013.
Operaciones
(Base de datos)

Operaciones
(Ecuación)

% error

145.136,021

128.468,601

13%

BRASIL

952.307

920.382,876

3%

CHILE

127.631

160.257,9

20%

COLOMBIA

304.365,908

308.723,26

1%

ECUADOR

58.687

111.620,042

47%

EL SALVADOR

29.114

89.184,2402

67%

MÉXICO

435.792,09

417.390,258

4%

PERÚ

115.817,396

162.007,12

29%

92.813
121.424,323
Fuente: Autores.

24%

PAÍS
ARGENTINA

VENEZUELA

Tabla 6. Comparación de la variable Operaciones para el año 2014.
Operaciones
(Base de datos)

Operaciones
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

134.521

77.111,0455

74%

BRASIL

937.437

920.754,281

2%

CHILE

124.480

105.427,274

18%

COLOMBIA

349.864,363

279.970,454

25%

ECUADOR

61.248

71.490,9837

14%

EL SALVADOR

31.662

43.179,2002

27%

457.921,907

403.057,999

14%

PERÚ

117.800

112.345,38

5%

VENEZUELA

90.235
85.442,556
Fuente: Autores.

6%

PAÍS

MÉXICO
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Tabla 7. Comparación de la variable Operaciones para el año 2015.
Operaciones
(Base de datos)

Operaciones
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

145.585

155.630,419

6%

BRASIL

944.557

989.153,362

5%

CHILE

116.532

176.783,819

34%

COLOMBIA

368.947

350.005,102

5%

ECUADOR

61.649

118.902,302

48%

EL SALVADOR

28.671

90.254,2624

68%

MÉXICO

508.614

539.263,938

6%

PERÚ

129.786

180.357,44

28%

VENEZUELA

73.509
119.413,718
Fuente: Autores.

38%

PAÍS

Tabla 8. Comparación de la variable Operaciones para el año 2016.
Operaciones
(Base de datos)

Operaciones
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

149.334

110.636,758

26%

BRASIL

826.943

840.801,853

2%

CHILE

116.238

138.754,149

19%

COLOMBIA

366.188

324.433,585

11%

ECUADOR

55.430

66.105,6805

19%

EL SALVADOR

28.670

48.100,1609

68%

MÉXICO

555.984

554.296,553

0%

PERÚ

129.880

146.221,135

13%

VENEZUELA

64.058
63.375,1241
Fuente: Autores.

1%

PAÍS
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Tabla 9. Comparación de la variable Operaciones para el año 2017.
Operaciones
(Base de datos)

Operaciones
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

146.631

182.811,873

20%

BRASIL

803.846

921.585,008

13%

CHILE

124.316

211.572,04

41%

COLOMBIA

355.039

369.480,82

4%

ECUADOR

50.837

112.847,422

55%

EL SALVADOR

27.995

91.099,9894

69%

MÉXICO

567.921

663.934,213

14%

PERÚ

130.792

206.039,275

37%

VENEZUELA

43.138
86.916,59
Fuente: Autores.

PAÍS

4.1.2.

50%

Ecuación 2

En esta ecuación se toma como variable independiente al Producto Interno Bruto reportado
por cada país, a continuación, se presentan los datos a los que se les realizo el análisis para la
obtención de la ecuación:
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Tabla 10. Datos reportados para el año 2016.
PIB (US$ a precios
actuales)

Población
(Total)

Valor de
exportaciones (US$
a precios actuales)

557.531.376.217,97

43.590.368

13.242.351.882,17

BRASIL

1.796.275.437.087,99

206.163.058

32.567.703.438,72

CHILE

250.339.863.130,85

18.209.068

9.105.269.798,66

COLOMBIA

282.825.009.887,46

48.171.392

7.634.997.531,48

ECUADOR

99.937.696.000

16.491.115

2.009.370.751,59

EL SALVADOR

24.154.000.000

6.356.143

2.489.182.977,95

GUATEMALA

68.663.649.521,70

16.583.060

2.691.800.000

1.077.903.618.176,07

123.333.376

24.066.291.762,00

191.895.943.823,89

30.926.032

5.977.857.763,81

Pasajeros
transportados (Total)

Operaciones
(Total)

Superficie (Km2)

ARGENTINA

15.076.354

149.334

2.780.400

BRASIL

94.142.377

826.943

8.515.770

CHILE

16.362.437

116.238

756.700

COLOMBIA

32.262.658

366.188

1.141.749

ECUADOR

5.099.726

55.430

256.370

EL SALVADOR

2.603.129

28.670

21.040

GUATEMALA

111.830

3.102

108.890

MÉXICO

53.313.307

555.984

1.964.375

PERÚ

15.081.755

129.880

1.285.220

PAÍS
ARGENTINA

MÉXICO
PERÚ
PAÍS

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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De la tabla anterior se muestran los datos de los países con mejor interacción respecto al
Producto Interno Bruto (PIB) de los países de América Latina, en este caso se analiza el
aporte del transporte aéreo con respecto al desarrollo económico de cada país. Con los cuales
se plantea la siguiente ecuación de regresión lineal multivariada, utilizando la herramienta de
Regresión de la sección de Análisis de datos del programa de Excel, esta ecuación se
establece siguiendo el procedimiento mencionado en el capítulo 3:

PIB = -7,421E+10 + Población*4948,232 + Valor de exportaciones*29,035 + Pasajeros
transportados* -3155,657 + Operaciones* -91552,467 + Superficie*32105,609

(2)

Tabla 11. Estadísticas de la regresión para la ecuación 2.
Estadísticas de la regresión
Coeficiente de correlación múltiple

0,99918415

Coeficiente de determinación R2

0,99836896

R2 ajustado

0,99565057
Fuente: Autores.

De esta ecuación se obtiene que los factores que mejor se relacionan con el desarrollo
económico de cada país son la Población y la Superficie en cuanto a la economía del país y el
Valor de exportaciones, los Pasajeros Transportados y las Operaciones en cuanto al sector
aéreo.
Igualmente, teniendo la ecuación, se reemplazan los datos de los factores planteados en
esta, por los datos de cada uno de los años restantes (2013, 2014, 2015 y 2017), y se calcula el
% de error, a continuación, se muestran estos datos y sus respectivos resultados:
P á g i n a 48 | 119

Tabla 12. Comparación de la variable PIB para el año 2013.
PAÍS

PIB (Base de
datos)

PIB (Ecuación)

% error

ARGENTINA

5,52025E+11

5,64485E+11

2%

BRASIL

2,47281E+12

1,86033E+12

33%

CHILE

2,78384E+11

3,20411E+11

13%

COLOMBIA

3,81867E+11

2,81038E+11

36%

ECUADOR

95.129.659.000

45.933.838.150

107%

EL SALVADOR

21.991.000.000

7.077.407.432

211%

GUATEMALA

53.851.153.447

76.161.318.517

29%

MÉXICO

1,27444E+12

9,45009E+11

35%

2,01175E+11
2,10802E+11
Fuente: Autores.

5%

PERÚ

Tabla 13. Comparación de la variable PIB para el año 2014.
PAÍS

PIB (Base de
datos)

PIB
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

5,2632E+11

5,58595E+11

6%

BRASIL

2,45599E+12

1,93358E+12

27%

CHILE

2,60542E+11

2,7912E+11

7%

COLOMBIA

3,81112E+11

2,77552E+11

37%

ECUADOR

1,01726E+11

54206079059

88%

EL SALVADOR

22.593.000.000 11.564.694.150

95%

GUATEMALA

58.722.323.918 85.657.398.317

31%

MÉXICO
PERÚ

1,31456E+12

1,02848E+12

28%

2,00789E+11
2,26213E+11
Fuente: Autores.

11%

P á g i n a 49 | 119

Tabla 14. Comparación de la variable PIB para el año 2015.
PAÍS

PIB (Base de
datos)

PIB
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

5,94749E+11

5,47819E+11

9%

BRASIL

1,80221E+12

1,76121E+12

2%

CHILE

2,43919E+11

2,4646E+11

1%

COLOMBIA

2,93482E+11

2,79212E+11

5%

ECUADOR

99.290.381.000 56.339.636.325

76%

EL SALVADOR

23.438.000.000 16.935.231.174

38%

GUATEMALA

63.767.597.194 87.626.271.782

27%

MÉXICO
PERÚ

1,17056E+12

1,05714E+12

11%

1,89805E+11
2,30656E+11
Fuente: Autores.

18%

Tabla 15. Comparación de la variable PIB para el año 2016.
PAÍS

PIB (Base de
datos)

PIB
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

5,5753E+11

5,5753E+11

1%

BRASIL

1,7963E+12

1,7963E+12

0%

CHILE

2,5034E+11

2,5034E+11

3%

COLOMBIA

2,8283E+11

2,8283E+11

2%

ECUADOR

9,9938E+10

9,9938E+10

47%

EL SALVADOR

2,4154E+10

2,4154E+10

20%

GUATEMALA

6,8664E+10

6,8664E+10

29%

MÉXICO

1,0779E+12

1,0779E+12

0%

1,919E+11
1,919E+11
Fuente: Autores.

22%

PERÚ
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Tabla 16. Comparación de la variable PIB para el año 2017.
PAÍS

PIB (Base de
datos)

PIB
(Ecuación)

% error

ARGENTINA

6,42696E+11

5,88303E+11

9%

BRASIL

2,05359E+12

1,82763E+12

12%

CHILE

2,77746E+11

2,57835E+11

8%

COLOMBIA

3,1179E+11

3,10497E+11

0%

ECUADOR

1,04296E+11

56.296.590.842

85%

EL SALVADOR

24.928.000.000

19.410.920.202

28%

GUATEMALA

75.620.081.928

9.263.696.0681

18%

MÉXICO

1,15774E+12

1,16697E+12

1%

2,11007E+11
2,58636E+11
Fuente: Autores.

18%

PERÚ

A continuación, se presentan las curvas de regresión ajustada, las cuales representan la
ecuación de regresión lineal de los cada uno de los factores dependientes analizados respecto
al factor independiente de cada caso.
4.1.3.

Graficas de la Ecuación de Operaciones

A continuación, se muestran las gráficas obtenidas luego del análisis realizado a la base de
datos, teniendo como variable independiente a la variable Operaciones, estas graficas son la
relación directa de cada una de las variables dependientes obtenidas en la ecuación 1 con la
variable independiente mencionada anteriormente. En cada una de ellas se observa el
comportamiento lineal, su respectiva ecuación de regresión lineal y su R2 ajustado.
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Operaciones

Operaciones vs Pasajeros transportados
y = 0.0091x + 11879
R² = 0.989

1,000,000
900,000
800,000
700,000
600,000
500,000
400,000
300,000
200,000
100,000
0
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Pronóstico Operaciones

0

25,000,000

50,000,000

75,000,000 100,000,000

Lineal (Pronóstico
Operaciones )

Pasajeros transportados

Figura 2. Regresión ajustada para Operaciones vs Pasajeros transportados.
Fuente: Autores

Operaciones

Operaciones vs PIB
800,000
700,000
600,000
500,000
400,000
300,000
200,000
100,000
0
0.E+00

y = 4E-07x + 47818
R² = 0.9016

Operaciones
Pronóstico Operaciones
Lineal (Pronóstico Operaciones )
8.E+11

2.E+12

PIB

Figura 3. Regresión ajustada para Operaciones vs Pasajeros transportados.
Fuente: Autores
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Operaciones

Operaciones vs Superficie

y = 0.089x + 80409
R² = 0.7136

900,000
800,000
700,000
600,000
500,000
400,000
300,000
200,000
100,000
0
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Pronóstico Operaciones

0

2,500,000

5,000,000

7,500,000

Superficie

Lineal (Pronóstico
Operaciones )

Figura 4. Regresión ajustada para Operaciones vs Superficie.
Fuente: Autores

Operaciones vs LPI
y = 696494x - 2E+06
R² = 0.5358
800,000

Operaciones

700,000
600,000

Operaciones

500,000
400,000

Pronóstico Operaciones

300,000
Lineal (Pronóstico Operaciones )

200,000
100,000
0
2.2

2.4

2.6

2.8

3

3.2

Índice de desempeño logístico (LPI)

Figura 5. Regresión ajustada para Operaciones vs LPI.
Fuente: Autores
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Operaciones

Operaciones vs Carga aérea
y = 307.36x + 68065
R² = 0.4855

800,000
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600,000
500,000
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200,000
100,000
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Pronóstico Operaciones
Lineal (Pronóstico Operaciones )
0

500

1,000

1,500

Carga aérea

Figura 6. Regresión ajustada para Operaciones vs Carga aérea.
Fuente: Autores

4.1.4.

Graficas de la Ecuación de PIB

A continuación, se muestran las gráficas obtenidas luego del análisis realizado a la base de
datos, teniendo como variable independiente a la variable PIB, estas graficas son la relación
directa de cada una de las variables dependientes obtenidas en la ecuación 2 con la variable
independiente mencionada anteriormente. En cada una de ellas se observa el comportamiento
lineal, su respectiva ecuación de regresión lineal y su R2 ajustado.
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PIB vs Valor de exportaciones
y = 54.947x - 1E+11
R² = 0.9783

2.00E+12

PBI

1.60E+12
1.20E+12

PIB

8.00E+11

Pronóstico PIB

4.00E+11

Lineal (Pronóstico PIB)

0.00E+00
0

15,000,000,000

30,000,000,000

Valor de exportaciones

Figura 7. Regresión ajustada para PIB vs Valor de exportaciones.
Fuente: Autores

PIB vs Población
y = 8824.4x - 2E+10
R² = 0.9758

2.00E+12

PIB

1.60E+12
1.20E+12
PIB
8.00E+11

Pronóstico PIB

4.00E+11

Lineal pronostico PIB

0.00E+00
0

100,000,000

200,000,000

Población

Figura 8. Regresión ajustada para PIB vs Población.
Fuente: Autores
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PIB vs Pasajeros transportados
y = 18688x - 3E+09
R² = 0.9289

2.00E+12

PIB

1.60E+12
1.20E+12
PIB

8.00E+11

Pronóstico PIB

4.00E+11

Lineal (Pronóstico PIB)

0.00E+00
0

30,000,000 60,000,000 90,000,000
Pasajeros transportados

Figura 9. Regresión ajustada para PIB vs Pasajeros transportados.
Fuente: Autores

PIB vs Operaciones
2.00E+12

y = 2E+06x - 1E+10
R² = 0.8943

PIB

1.60E+12
1.20E+12

PIB

8.00E+11

Pronóstico PIB

4.00E+11

Lineal (Pronóstico PIB)

0.00E+00
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Figura 10. Regresión ajustada para PIB vs Operaciones.
Fuente: Autores
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PIB vs Superficie
2.00E+12

y = 206668x + 1E+11
R² = 0.8617

PIB

1.60E+12
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PIB

8.00E+11
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Lineal (Pronóstico PIB)

0.00E+00
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3,000,000

6,000,000

9,000,000

Superficie

Figura 11. Regresión ajustada para PIB vs Superficie.
Fuente: Autores
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Parte 5.
Descripción de los resultados
CAPÍTULO 5: ANÁLISIS DE RESULTADOS

En esta sección, se presenta la descripción de los resultados obtenidos anteriormente de las
ecuaciones de regresión multivariada de las variables independientes que se están trabajando,
además se presenta el análisis de estas ecuaciones y de las gráficas que se presentaron de los
factores trabajados.
Inicialmente se destaca que, al realizar el estudio de los datos reportados en la base de datos,
se selecciona como muestra 10 países que pertenecen a la región de América Latina, siendo estos
los que tienen el reporte más completo de los datos de Población, Superficie, PIB, Valor de
importaciones y exportaciones, índice del volumen de importaciones y exportaciones, Carga
aérea, LPI, Pasajeros transportados y Operaciones. Con los datos reportados de estos factores se
realiza el análisis estadístico entre estos países y para los años de 2013 a 2017 y se obtienen las
ecuaciones de regresión lineal multivariada. Con las ecuaciones se determina la correlación que
tienen estos factores con el impacto económico de los países de la región y se determinan cuáles
son las falencias que se tienen con respecto al transporte aéreo y que se ven reflejadas en cuanto
a la competitividad y el desarrollo de este sector.
Para la obtención de la ecuación 1, se descartaron los datos reportados para Guatemala,
debido a que este país manejaba una magnitud inferior al promedio de los datos respecto a la
Carga aérea, siendo este uno de los factores que mejor se correlaciona con el comportamiento de
las Operaciones, lo cual alteraba considerablemente la ecuación generando porcentajes de error
altos.
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Se observó que para ambas ecuaciones los países de Ecuador y El Salvador fueron los que
más se desviaron del pronóstico, a consecuencia de que los datos reportados por estos dos países
se encuentran en rangos inferiores al promedio de los demás países analizados. En la ecuación 1,
esto se podría entender debido a que, al igual que el caso de Guatemala, los datos reportados para
el factor de Carga aérea son de una magnitud inferior al promedio de los datos de los demás
países a los cuales se les aplico la regresión.
Debido a que el análisis de datos se realizó inicialmente en base a la información obtenida del
año 2016, los coeficientes obtenidos en las ecuaciones están descritos según el comportamiento
de este año, por lo que al reemplazar en los años restantes se observa un incremento en el
porcentaje de error, pero que a su vez disminuye a la proximidad de estos con el año 2016, por
ejemplo, el año 2017 presenta un mejor ajuste en la regresión. También es importante destacar
que en el caso de la ecuación 1, el Índice de Desempeño Logístico que es una de las variables
dependientes que compone esta ecuación, solo reporta datos para los años pares, por lo que, en
2013, 2015 y 2017 este dato se tiene que reemplazar por 0 y por lo tanto genera un mayor
porcentaje de error en los años anteriormente mencionados.
Para la obtención de la ecuación 2, se descartaron los datos reportados para Venezuela, debido
a que este país además de reportar datos atípicos no reportaba algunos datos de la variable
independiente, que en este caso es el PIB. Luego de reemplazar los factores correspondientes a
cada año planteados en la ecuación 2, se encontró que El Salvador fue el país que presento
mayores errores, siendo estos en algunos casos mayores al 100%, los cuales disminuían en
magnitud con el transcurrir de los años (de 2013 a 2017). Sin embargo, los factores dependientes
de esta ecuación presentan un r2 en todos sus casos superior a 0.86, un valor bastante bueno en el
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que se evidencia relacionamiento directo. Los países que presentan el menor porcentaje de error
y por lo tanto mejor se ajustan a este estudio son Argentina, Brasil y Chile, con errores por
debajo del 30% en la mayoría de los casos.
Si bien en la ecuación 1, la mayoría de los R2 son bajos al realizar un análisis factor por
factor, pero cuando se correlacionan e interactúan entre ellos en la regresión lineal multivariada,
como se ve en los resultados, se obtiene que el R2 de la ecuación es alta. Una situación similar se
presenta en la ecuación 2, pero en este caso los R2 de la correlación de factor por factor no son
tan bajos.
En las gráficas de la 2 a la 6 se observa el correlacionamiento de cada uno de los factores
dependientes de la ecuación 1 con el factor o variable independiente Operaciones, están ubicadas
de mejor a peor correlacionamiento, siendo este el orden: Pasajeros transportados, Producto
Interno Bruto, Superficie, Índice de Desempeño Logístico y Carga aérea; con R2 de 0.989,
0.9016, 0.7136, 0.5358 y 0.4855 respectivamente.
En la gráfica 2, se observó que los nueve países estudiados se ajustan a la línea de tendencia,
el país más atípico o que se logra salir un poco de la tendencia es México. En la gráfica 3, se
observa que siete de los nueve países se ajustan a la línea de tendencia y se presentan dos datos
atípicos, estos son los de Argentina y Colombia, que se alejan de la tendencia en mayor magnitud
en el orden anteriormente mencionado. En la gráfica 4, se observa que seis de los siete países se
ajustan a la línea de tendencia y se presentan tres datos atípicos, estos son los de Colombia,
México y Argentina que se alejan de la tendencia en mayor magnitud en el orden anteriormente
mencionado. En el caso de la gráfica 5, debido a que el R2 es bajo, la mayoría de los países se
desvían de la línea de tendencia, y los países que mejor se ajustan a esta son El Salvador y
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Venezuela. En la gráfica 6, se observó que, aunque el R2 es más bajo que el de la gráfica 5, los
datos atípicos disminuyen a cuatro, estos son Colombia, México, Brasil y Chile, que se alejan de
la tendencia en mayor magnitud en el orden anteriormente mencionado.
En las gráficas de la 7 a la 11 se observa el correlacionamiento de cada uno de los factores
dependientes de la ecuación 2 con el factor o variable independiente Producto Interno Bruto,
están ubicadas de mejor a peor correlacionamiento, siendo este el orden: Valor de Exportaciones,
Población, Pasajeros Transportados, Operaciones y Superficie; con R2 de 0.9783, 0.9758,
0.9289, 0.8943 y 0.8617 respectivamente.
En la gráfica 7, se observó que los nueve países estudiados se ajustan a la línea de tendencia,
esto debido a que la correlación es bastante alta. En la gráfica 8, se observa que ocho de los
nueve países se ajustan a la línea de tendencia y se presentan un solo dato atípico, Argentina, el
cual es el único país que no cruza la línea de tendencia. En la gráfica 9, se observa que siete de
los nueve países se ajustan a la línea de tendencia y se presentan dos datos atípicos, estos son los
de Colombia y Argentina, que se alejan de la tendencia en mayor magnitud en el orden
anteriormente mencionado. En la gráfica 10, se observa que seis de los siete países se ajustan a la
línea de tendencia y se presentan tres datos atípicos, estos son los de Brasil, Argentina y
Colombia, que se alejan de la tendencia en mayor magnitud en el orden anteriormente
mencionado. En la gráfica 11, se observó que, aunque el R2 es más bajo que el de la gráfica 10,
los datos atípicos disminuyen de tres a solo uno, que es México.
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Parte 6.
Entrevista
CAPÍTULO 6: ENTREVISTA AERO CIVIL

Como valor agregado se añadirá una entrevista realizada al Doctor y Especialista Aeronáutico
Sergio Paris Mendoza, quien se desempeña en la subdirección de la Aeronáutica Civil de
Colombia, la entrevista constara de siete preguntas que están relacionadas con el artículo y los
resultados obtenidos en el mismo.

6.1 ¿Cómo piensa usted que está Colombia en el tema del transporte aéreo e infraestructura
aeroportuaria en comparación de los demás países de América Latina?

En cuestión de transporte aéreo estamos muy bien, Latinoamérica básicamente tiene 4
jugadores en transporte aéreo de pasajeros, el primero es Aeroméxico, que opera en México y
que hace el transporte hemisférico, ellos tienen un inmenso problema a futuro porque no tomaron
la decisión de hacer un nuevo aeropuerto, por lo cual la capacidad del aeropuerto actual se les
vuelve una restricción que les limita la actividad. El segundo gran jugador es Copa, en Panamá,
que están haciendo inversiones interesantes, están complicados un poco con el tema del espacio
aéreo, pero tienen un hock que funciona bien y que permite esa conectividad en el transporte
Norte-Sur y hacia Europa. El tercero es Latam en Lima y Chile, que genera conectividad en este
sector. Y Brasil, por su propia dimensión de país y de gente, termina siendo un jugador
importantísimo que no funciona como un conector internacional, salvo un poco hacia Australia y
el Medio Oriente, pero no como un conector importante que se reconozca en la región, aun así,
tiene una inmensa capacidad de salir porque tiene muchísima gente y tiene muchísima actividad.
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Finalmente, nosotros con Avianca que jugamos un papel conectando Norte-Sur por El Dorado y
algo por Rionegro y con Viva que hoy transporta gente desde Lima y la conectan vía Rionegro.
Nacionalmente hablando, Colombia está bien en el transporte aéreo de pasajeros, y ¿Por qué
está bien? Porque si no hubiese aviación, el país se hubiese desintegrado, porque mantiene unido
a Colombia y San Andrés, a Colombia y Leticia, y por eso es uno de los primeros países en tener
la aviación comercial, porque esa geografía obligo al país a buscar la forma de conectarse y eso
es lo que ha obligado al país a que usemos el avión. Ejemplo, en Villavicencio si no hay
carretera, lo único que queda es el avión y se demostró hace poco. Y como la infraestructura
física del país es inestable, por los suelos, por las lluvias y miles de cosas, un viaje hoy de
Bogotá a Medellín tiene un tiempo diferente al que le da un avión. Si se mira el resto del país,
por ejemplo, la costa pacífica, existen problemas de infraestructura aeroportuaria para
conectarse; si se mira el Vaupés, el Guainía, sucede lo mismo. Y esa es la oportunidad que
tenemos nosotros, que es desarrollar esa infraestructura.
Con relación a la carga, nosotros tenemos 3 empresas de carga más o menos locales que
suplen la misma deficiencia que se encuentra en la tierra. Y ahí nos falta entender un poco ese
sector y sus necesidades, porque ahí si se compite con las tractomulas, pues a donde llega una
mula al avión le queda difícil. Y el otro tema es que los aviones de pasajeros hoy llevan carga, y
este hecho es importante para el movimiento y la actividad, pero no para la industria del avión
propiamente carguero.
En general en los términos de transporte aéreo, de capacidad de movimiento e infraestructura,
al menos lo que llamamos la troncal estamos bien, y tenemos capacidad de seguirnos
proyectando que es lo que estamos haciendo.
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6.2 ¿Qué retos tiene el país según su concepto para estar liderando el mercado y el transporte
aéreo en América latina?

Nosotros tenemos un plan 2030, que nos pide llegar a mover 100 millones de pasajeros en un
avión y el doble de carga referenciado en el 2018. Pero llegar a liderar es complejo, porque en el
fondo hay una competencia, y por tanto hay estrategias de cada uno de los jugadores, en el caso
del transporte aéreo de pasajeros hay una asociación entre una Aerolínea y un Aeropuerto y eso
va a permanecer y la competencia va a ser en la mayor capacidad de conectividad. A nivel de
pasajeros internos, yo creo que, si tenemos una inmensa oportunidad de liderar, quizás, por los
colombianos que más viajamos por avión, por la realidad geográfica, y fundamentalmente
porque los precios cada vez se acercan más a lo que vale un pasaje en bus. Eso puede generar
que de pronto lleguemos a tener un ranking importantísimo a nivel latinoamericano en esa
movilidad, porque otros países tienen mejores carreteras y la competitividad es distinta, lo que no
sucede en Colombia, y va a suceder internacionalmente también en la medida que el Low cost
esté presente siempre.
En lo social, si nos falta muchísimo, y a eso se le llama Transporte aéreo esencial, como la
política pública, que es llegar allá.

6.3 ¿Cree usted que el transporte aéreo es uno de los sectores que más aportará económicamente
en un futuro al país?

Yo siempre contestare que sí, lo hace hoy y lo hará mucho más. A lo que voy yo, es que
cuando uno mira la cadena, la cadena arranca desde las piezas y la industria, pasa por el servicio
de transporte, por la infraestructura y por los servicios conexos, es decir, las externalidades, que
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hay que medirlas, y muy seguramente está relacionado con lo que ustedes están mirando. Si se
mira la cadena, se encuentra importancia al país. Luego se pasa al servicio, los talleres de
aviones son espectaculares y allí trabajan técnicos y gente especializada, y eso es capital
colombiano. Cuando traen un avión del extranjero a reparar acá, es un trabajo de exportación
hecho por colombianos, o cuando los colombianos tienen movilidad y los buscan en otros países,
es una exportación del conocimiento. Cuando se pasa a los aspectos colaterales, ¿Cómo llega el
turismo a Cartagena o a San Agustín? Esa externalidad le da un beneficio inmenso al país.
Entonces la respuesta es sí, y es un activo estratégico del país y la tiene que cuidar. Ahora hay un
CONPES espacial, en avanzar un poco en la observación de la tierra, hay que avanzar allá; el
país está empeñado en hacer un dron grande de gran capacidad, hay que avanzar allá; y lo que
hay detrás es conocimiento y eso nos permite ir cambiando como país.

6.4 ¿Cree usted que este tipo de investigación es de importancia?

Si, muy importante como investigación. Para todas las profesiones hay cabida en la aviación,
cuando uno mira el sector encuentra al gobierno, turismo, industria, aeronáutica civil, transporte,
hasta salud, con el tema del Coronavirus; encuentra la industria, Avianca, Antares; las industrias
que fabrican piezas, el que arregla el aire acondicionado, o el que está preocupado que no se
consuma combustible, sino que pase energía limpia. Pero cuando uno mira la academia hay un
vacío inmenso. Hay formación profesional y técnica, hay algunas investigaciones que hacen hoy
sobre drones en algunas universidades, pero investigaciones económicas, especificas,
especializadas que los profesionales colombianos entiendan que hay un espacio, no; que tengan
la oportunidad como ustedes por ejemplo de venir y por lo menos conocer esta oficina, no.
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Entonces uno termina pensando, en mi opinión, que hay una ruptura entre la importancia que la
academia le da al sector y la que el sector tiene para la economía y para Colombia, y esa ruptura
hace que haya espacio para que la mayoría de los consultores que vienen acá sean de afuera, y de
los sitios que usted no se imagina. Pero es porque no hay acá los espacios propios de formación
en esa especialidad, en una industria que crece y demanda personal calificado.

6.5 ¿Cuál es la mayor contribución del transporte aéreo a la sociedad?

Mucha, insisto, sin esto Colombia no es Colombia, ya nos hubieran quitado a San Andrés, a
Leticia, a medio país. No hay forma, porque el país no está conectado de una forma completa
distinta al avión, entonces ayuda en la integridad, ayuda en que lleva la oferta estatal, lleva la
salud, los medicamentos.
Digamos que está contribuyendo un poco a la naturaleza de la vida, por nuestra geografía, eso
en los derechos fundamentales. En lo básico de la vida está presente, como los servicios aéreos
esenciales. Luego en otros elementos que la sociedad requiere, como la actividad. Aun habiendo
todos los mecanismos que existen hoy de relacionamiento que no existían antes, ayudan en el
encuentro familiar, y ayuda a la sociedad en el turismo.

6.6 La primera ecuación cuenta como variable principal con las Operaciones, los principales
factores que influyen en este son Superficie, PIB, Carga aérea, Pasajeros transportados y el
Índice de desempeño Logístico, Según su experiencia, ¿estos factores si inciden en las
operaciones?
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Digamos ahí, la relación directa y la correlación pues son resultado de lo que ustedes están
demostrando al aplicar un método científico para hacerlo, y como una formula básica es
maravilloso, pero hay que entrar a entender otros factores que quizás se debería continuar la
investigación para encontrarlos, porque la operación aérea en sí misma, no es lo mismo. Depende
de la infraestructura, o sea esa relación de variables termina siendo más un modelo económico
para entender que variable tocar.
O sea, todavía hay una serie de incertidumbres que deben obedecer a comportamientos
psicológicos que no están descritos, ¿sí?, entonces uno no los entiende, entonces las variables
descritas si, como resultado del estudio, pero entender más esa relación, es un trabajo que hay
que hacer.

6.7 En las dos ecuaciones escogidas se encontró que tanto la variable independiente de la
primera ecuación (operaciones), como la variable de la segunda ecuación (PIB), eran
variables dependientes de la otra variable, ¿Cree usted que las Operaciones y el PIB están
relacionados directamente? ¿Cree que el transporte aéreo aporta al desarrollo económico
del país, o por el contrario es la economía del país la que ayuda al crecimiento del transporte
aéreo?

En esa relación de dependencia, ¿cierto? uno tendría que decir ¿qué pasa con la economía del
país si le quito el transporte aéreo?, le pego al turismo, le pego a la carga, le pego a un montón de
cosas, o sea es mutua concurrencia, es mutuo relacionamiento. Porque sería muy importante que
también como una sugerencia, le den el valor de la ingeniería a la aviación.
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En el fondo, la aviación facilita la actividad, y la actividad es un acelerador del Producto
Interno Bruto, pues el PIB son los bienes y servicios que se transan. El nivel de actividad es
clave, y la aviación hace que las cosas se muevan más rápido y haya más actividad. Pero el
transporte aéreo es global; en el colegio el mapa que había era de Colombia y en un rincón estaba
San Andrés, una de las cosas que yo aprendí en aviación es que, el mapa que se usa en esos
países diferentes es el mapa del mundo, nunca el mapa de un país, por la globalidad de la
aviación, que hace que los activos se puedan mover fácilmente.
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Parte 7.
Descripción de los resultados
CAPÍTULO 7: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
7.1. Conclusiones

Se obtuvieron errores elevados tanto en la ecuación 1 como en la ecuación 2, debido a que la
información analizada en la regresión se limitaba a factores principalmente económicos y de
infraestructura aeroportuaria, sin tener en cuenta otros factores como los sociales y los políticos,
que tienen gran impacto en el comportamiento de las variables independientes seleccionadas.
Según la bibliografía, los factores analizados son variables dinámicas que evolucionan a
través del tiempo en función del entorno político, económico y social particular de cada época.
Los coeficientes obtenidos en las ecuaciones están descritos inicialmente según el
comportamiento del año 2016, por lo que se podría decir que el crecimiento del transporte aéreo
ha sido acelerado, pues según el análisis de la regresión lineal multivariada de los demás años de
estudio, se presenta una diferencia a gran escala entre los datos obtenidos para el año 2013 y los
datos del 2017.
Al realizar los análisis de regresión lineal de las variables independientes, siendo estas las
Operaciones y el PIB, se obtenía un R ajustado más bajo que al realizar el análisis de regresión
lineal multivariada, por lo cual se entiende que el transporte aéreo se describe como un conjunto
de actividades, pues unas dependes de las otras. Por ejemplo, sin pasajeros las Operaciones
caerían drásticamente.
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7.1.1. Colombia

Ahora bien, si nos referimos al posicionamiento de Colombia en el transporte aéreo de
América Latina, Colombia se ubica entre los países con mejor desarrollo aeroportuario,
reportando una tasa de crecimiento del 10,8% de 2006 a 2015 en sus estrategias de comercio
exterior (Fioravanti, Café, & Diez-Roux, 2018). Además, el aporte del transporte aéreo a la
economía del país va en aumento y su proyección es de aspecto favorable, incluso a nivel
mundial, pues según el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI), “Colombia es el cuarto
país en el mundo con mayor proyección de crecimiento del sector aéreo para los próximos
20 años, siendo superado únicamente por Vietnam, India e Irán” (Prensa Aerocivil, 2019).

7.2. Recomendaciones

Según el análisis realizado en las gráficas que se presentan en los resultados, se obtiene que
países como Argentina, Brasil, Chile, Colombia y México, se encuentran por encima de la
tendencia. Con estos datos y lo obtenido en la bibliografía, se puede indicar que el desarrollo en
estos países es superior al promedio de los analizados en esta investigación, pudiendo además
señalarse como un ejemplo a seguir para el crecimiento de la competitividad aeroportuaria.
La investigación de este tema ayuda a dejar de lado la ruptura que existe entre la importancia
que la academia le da al sector y la que el sector tiene para la economía de los países de la
región, visibilizando la cabida que tiene la ingeniería civil en el campo de la aviación, para hacer
este tema más atractivo para futuros estudios. El transporte aéreo de alguna manera apoya a 14
de Los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible, desde el trabajo decente y el crecimiento

P á g i n a 70 | 119

económico hasta la educación de calidad y la reducción de las desigualdades. Motivo por el cual
se debe buscar el fortalecimiento de esta área en el transporte aéreo.

7.2.1. Colombia

De acuerdo con el análisis de regresión multivariada que se realizó en la presente
investigación se confirma que Colombia se encuentra en el rango de los países con mejor
desarrollo en el transporte aéreo, teniendo en cuenta que la economía del país impulsa
considerablemente el sector aéreo, pues como se observó en la ecuación 1 y 2, el PIB y la
Superficie del país son algunos de los factores que mejor relación tienen con las Operaciones
del transporte aéreo. Esto se debe a que la generación de actividades en el sector económico
favorece al desarrollo y la competitividad del sector aéreo.
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ANEXOS

Anexo 1. Tabla Descripción de unidades de las variables.
Descripción

Unidad

Población

Total

Superficie

Km2

Producto Bruto Interno (PIB)

US$ a precios actuales

Valor de exportaciones

US$ a precios actuales
(2000=100)1

Índice del volumen de exportaciones
Valor de importaciones

US$ a precios actuales

índice del volumen de importaciones
Carga aérea

(2000=100)
Millones de toneladas-kilómetros

Índice de desempeño logístico (LPI)

1= baja a 5= alta

Pasajeros transportados

Total

Operaciones

Total
Fuente: (Banco Mundial, 2018).

1

Con relación a los valores de exportación e importación convertidos en dólares y expresados en un porcentaje promedio del año base 2000.
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Anexo 2. Datos reportados para Argentina (2010-2018).
Descripción

ARGENTINA
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

40.788.453

41.261.490

41.733.271

42.202.935

42.669.500

43.131.966

43.590.368

44.044.811

44.494.502

Superficie

2.780.400

2.780.400

2.780.400

2.780.400

2.780.400

2.780.400

2.780.400

2.780.400

2.780.400

Producto
Bruto Interno
(PBI)

4,2363.E+11

5,3016.E+11

5,4598.E+11

5,5203.E+11

5,2632.E+11

5,9475.E+11

5,5753.E+11

6,4270.E+11

5,1987.E+11

Valor de
exportaciones

12.631.416.302

14.295.746.454

14.047.685.905

13.487.139.927

13.189.837.805

13.005.539.727

13.242.351.882

14.519.736.856

14.499.877.959

índice del
volumen de
exportaciones

138,735456

143,733796

133,590132

128,675123

118,675636

116,711486

124,663496

124,452603

121,133793

Valor de
importaciones

14.265.070.011

17.297.523.312

17.921.330.454

18.625.835.884

17.628.881.981

18.700.914.750

21.625.551.251

24.664.343.630

23.773.511.644

Índice del
volumen de
importaciones

175,032162

213,554515

198,979806

206,467542

183,098614

189,281157

195,403313

224,128099

212,531770

Carga aérea

193,301254

192,201260

180,120460

268,710768

261,608940

243,772567

254,181414

305,102000

311,573480

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,75

-

2,94

-

2,83

-

2,86

-

-

Pasajeros
transportados

9.025.035

8.590.840

9.375.670

11.951.277

12.121.913

14.245.183

15.076.354

16.749.271

18.081.937

92.848

90.215

101.716

145.136

134.521

145.585

149.334

146.631

161.688

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 3. Datos reportados para Brasil (2010-2018).
Descripción

BRASIL
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

195.713.635

197.514.534

199.287.296

201.035.903

202.763.735

204.471.769

206.163.058

207.833.831

209.469.333

Superficie

8.515.770

8.515.770

8.515.770

8.515.770

8.515.770

8.515.770

8.515.770

8.515.770

8.515.770

Producto
Bruto Interno
(PBI)

2,208872.E+12

2,616201.E+12

2,465189.E+12

2,472806.E+12

2,455994.E+12

1,802214.E+12

1,796275.E+12

2,053595.E+12

1,868626.E+12

Valor de
exportaciones

29.144.439.692

35.208.048.917

37.073.651.315

36.342.259.363

39.046.701.889

33.019.275.847

32.567.703.439

33.676.596.773

34.643.501.063

índice del
volumen de
exportaciones

186,330421

191,791385

191,152173

196,991340

193,442733

209,422017

216,260648

231,079618

242,258073

Valor de
importaciones

57.812.593.166

70.984.162.410

75.831.783.180

81.053.227.152

85.915.546.868

68.889.690.406

61.450.574.392

70.369.731.834

68.930.996.159

índice del
volumen de
importaciones

206,743089

223,822607

218,382855

237,207564

230,956721

195,975502

172,588235

182,203049

205,965961

1.302,474648

1.294,495450

1.363,447091

1.637,382000

1.596,774000

1.493,939000

1.513,832873

1.736,549227

1.845,647756

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

3,10

-

3,07

-

2,93

-

3,11

-

-

Pasajeros
transportados

74.627.064

87.860.363

94.752.568

95.591.641

100.403.628

102.039.359

94.142.377

96.395.709

102.109.977

841.793

970.561

1.002.565

952.307

937.437

944.557

826.943

803.846

832.683

Carga aérea

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 4. Datos reportados para Chile (2010-2018).
Descripción

CHILE
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

17.062.536

17.233.576

17.400.347

17.571.507

17.758.959

17.969.353

18.209.068

18.470.439

18.729.160

Superficie

756.096

756.096

756.096

756.096

756.096

756.096

756.700

756.700

756.700

Producto
Bruto Interno
(PBI)

2,185376.E+11

2,522520.E+11

2,671223.E+11

2,783843.E+11

2,605416.E+11

2,439191.E+11

2,503399.E+11

2,777465.E+11

2,982311.E+11

Valor de
exportaciones

10.541.049.316

12.551.594.118

11.878.395.218

11.663.539.028

10.258.424.009

9.144.268.879

9.105.269.799

9.763.417.564

9.865.581.169

índice del
volumen de
exportaciones

143,915486

150,156992

152,668391

159,102521

161,713614

159,708221

159,124656

155,952205

161,146308

Valor de
importaciones

12.380.158.010

15.086.911.091

14.486.972.391

15.213.615.671

14.060.456.856

12.759.372.746

12.484.368.722

13.194.488.377

13.852.322.603

índice del
volumen de
importaciones

269,243772

314,213702

333,875613

338,481737

316,448457

314,931037

314,995230

332,365711

357,765623

Carga aérea

1.399,54939

1.422,29934

1.527,067

1.512,319

1.553,479

1.392,236

1.441,23

1.237,96014

1.226,44199

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,86

-

3,18

-

3,17

-

2,77

-

-

Pasajeros
transportados

9.269.026

10.949.863

12.892.856

13.806.283

14.347.893

15.006.762

16.362.437

17.664.974

19.517.185

108.840

123.739

125.120

127.631

124.480

116.532

116.238

124.316

134.661

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 5. Datos reportados para Colombia (2010-2018).
Descripción

COLOMBIA
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

45.222.700

45.663.099

46.076.848

46.497.267

46.969.209

47.520.667

48.171.392

48.901.066

49.648.685

Superficie

1.141.750

1.141.750

1.141.748

1.141.749

1.141.749

1.141.749

1.141.749

1.141.749

1.141.749

Producto
Bruto Interno
(PBI)

2,861036.E+11

3,344540.E+11

3,705744.E+11

3,818666.E+11

3,811121.E+11

2,934817.E+11

2,828250.E+11

3,117899.E+11

3,310470.E+11

Valor de
exportaciones

5.031.206.973

5.550.879.724

6.353.053.023

6.935.017.869

7.067.765.092

7.333.966.911

7.634.997.531

8.305.703.415

9.398.941.755

índice del
volumen de
exportaciones

162,907351

184,848968

202,855362

214,152139

224,859234

226,605763

228,917043

230,224739

220,277146

Valor de
importaciones

9.553.517.850

11.054.145.190

12.458.300.291

13.246.555.070

14.251.749.690

12.089.754.788

11.158.289.941

12.298.296.662

13.205.838.356

índice del
volumen de
importaciones

301,020000

366,311520

391,339400

394,188027

435,302027

424,818998

399,497299

404,363772

433,365670

Carga aérea

954,660139

968,160358

918,324092

1.222,156867

1.315,403956

1.316,795809

1.142,854709

1.273,568638

1.349,446351

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,59

-

2,72

-

2,44

-

2,43

-

-

Pasajeros
transportados

16.932.435

18.768.535

22.012.459

26.929.238

28.675.159

30.909.723

32.262.658

32.504.898

33.704.037

226.094

237.571

254.060

304.366

349.864

368.947

366.188

355.039

358.847

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 6. Datos reportados para Ecuador (2010-2018).
Descripción

ECUADOR
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

15.011.117

15.243.883

15.474.102

15.707.474

15.951.838

16.212.020

16.491.115

16.785.361

17.084.357

Superficie

256.370

256.370

256.370

256.370

256.370

256.370

256.370

256.370

256.370

Producto
Bruto Interno
(PBI)

6,955537.E+10

7,927666.E+10

8,792454.E+10

9,512966.E+10

1,017263.E+11

9,929038.E+10

9,993770.E+10

1,042959.E+11

1,083981.E+11

Valor de
exportaciones

1.375.454.285

1.489.861.830

1.691.056.332

1.923.214.613

2.230.797.746

2.261.499.493

2.009.370.752

2.067.725.259

2.406.740.202

índice del
volumen de
exportaciones

181,412237

223,086786

234,696275

236,980395

240,424568

173,893338

158,881675

177,251456

175,220624

Valor de
importaciones

2.941.084.462

3.046.066.865

3.089.533.491

3.336.189.875

3.384.034.215

3.079.500.765

3.079.557.950

3.198.446.100

3.166.560.679

índice del
volumen de
importaciones

413,378177

465,211031

478,428942

509,164334

519,835580

429,535450

332,657119

397,451183

441,764153

Carga aérea

129,731500

126,403900

121,402591

112,059962

82,101000

64,037777

60,174160

57,680290

64,204690

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,38

-

2,62

-

2,50

-

2,47

-

-

Pasajeros
transportados

4.818.305

4.714.115

4.758.406

5.157.521

5.675.088

5.677.816

5.099.726

5.121.235

5.365.261

60.835

49.193

54.251

58.687

61.248

61.649

55.430

50.837

53.033

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 7. Datos reportados para El Salvador (2010-2018).
Descripción

EL SALVADOR
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

6.183.875

6.210.568

6.237.923

6.266.070

6.295.128

6.325.124

6.356.143

6.388.122

6.420.744

Superficie

21.040

21.040

21.040

21.040

21.040

21.040

21.040

21.040

21.040

Producto
Bruto Interno
(PBI)

1,844800.E+10

2,028400.E+10

2,138600.E+10

2,199100.E+10

2,259300.E+10

2,343800.E+10

2,415400.E+10

2,492800.E+10

2,605700.E+10

Valor de
exportaciones

1.465.781.215

1.578.363.355

1.806.512.338

2.073.098.536

2.264.148.303

2.410.782.456

2.489.182.978

2.491.103.462

2.717.807.378

índice del
volumen de
exportaciones

124,914879

134,646672

135,192376

142,680968

136,519231

143,371431

143,979847

151,492823

152,490078

Valor de
importaciones

1.054.239.747

1.152.281.436

1.303.299.339

1.430.525.769

1.419.911.855

1.470.813.487

1.715.347.990

1.803.529.949

1.973.429.818

índice del
volumen de
importaciones

285,556075

379,592173

393,154423

413,195333

397,564009

352,795259

320,987222

359,161777

382,636907

Carga aérea

10,967098

14,662000

17,065000

15,652330

16,408720

13,873884

13,155752

13,765785

10,733220

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,44

-

2,46

-

2,63

-

2,25

-

-

Pasajeros
transportados

1.816.391

2.151.274

2.523.296

2.509.003

2.816.524

2.597.649

2.603.129

2.670.560

2.545.105

20.961

24.699

26.622

29.114

31.662

28.671

28.670

27.995

27.601

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 8. Datos reportados para Guatemala (2010-2018).
Descripción

GUATEMALA
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

14.630.417

14.948.803

15.270.778

15.595.821

15.923.243

16.252.429

16.583.060

16.914.936

17.247.807

Superficie

108.890

108.890

108.890

108.890

108.890

108.890

108.890

108.890

108.890

Producto
Bruto Interno
(PBI)

4,133801.E+10

4,765478.E+10

5,038846.E+10

5,385115.E+10

5,872232.E+10

6,376760.E+10

6,866365.E+10

7,562008.E+10

7,846045.E+10

Valor de
exportaciones

2.168.341.418

2.123.051.574

2.317.983.987

2.417.355.357

2.686.605.896

2.703.370.362

2.691.800.000

2.771.600.000

2.810.700.000

índice del
volumen de
exportaciones

227,223312

249,348559

253,150229

264,916407

291,319798

331,603821

317,009232

320,517600

322,984682

Valor de
importaciones

2.387.786.955

2.497.846.362

2.525.496.324

2.739.295.536

3.005.967.044

3.103.595.435

2.957.300.000

3.203.900.000

3.460.400.000

índice del
volumen de
importaciones

397,481966

539,214358

551,592902

557,214008

566,392059

493,658379

462,614245

517,488898

534,743855

4,090865

4,186799

3,712225

-

0,091230

0,455520

0,632030

0,546373

0,107366

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,37

-

2,59

-

2,54

-

2,20

-

-

Pasajeros
transportados

313.892

326.146

288.014

78.264

69.768

93.129

111.830

155.524

145.795

8.875

9.148

8.091

2.556

2.214

3.012

3.102

3.577

3.205

Carga aérea

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 9. Datos reportados para México (2010-2018).
Descripción

MÉXICO
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

114.092.963

115.695.473

117.274.155

118.827.161

120.355.128

121.858.258

123.333.376

124.777.324

126.190.788

Superficie

1.964.380

1.964.380

1.964.380

1.964.380

1.964.380

1.964.380

1.964.375

1.964.375

1.964.375

Producto
Bruto Interno
(PBI)

1,057801.E+12

1,180490.E+12

1,201090.E+12

1,274443.E+12

1,314564.E+12

1,170565.E+12

1,077904.E+12

1,157736.E+12

1,220699.E+12

Valor de
exportaciones

15.384.725.499

15.710.538.380

16.263.761.315

17.965.301.462

21.038.914.382

22.733.469.382

24.066.291.762

27.463.459.761

28.580.099.300

índice del
volumen de
exportaciones

118,495163

121,204117

132,022895

135,693971

148,314494

170,341234

179,754020

183,638926

193,282863

Valor de
importaciones

26.711.777.072

31.213.449.503

31.089.067.086

31.940.195.391

34.242.514.903

32.437.476.560

32.941.712.796

37.265.067.551

37.435.311.263

índice del
volumen de
importaciones

126,657776

137,440072

143,320057

147,583258

154,265815

157,332457

155,659673

164,987131

175,459504

Carga aérea

908,948171

774,603520

763,886261

677,139989

617,529553

714,003211

760,849242

928,835510

1.090,378190

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,95

-

3,03

-

3,04

-

2,89

-

-

Pasajeros
transportados

31.269.061

29.538.937

32.909.409

35.986.502

39.570.522

46.966.763

53.313.307

58.537.832

64.569.640

445.796

386.064

415.280

435.792

457.922

508.614

555.984

567.921

590.727

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
P á g i n a 82 | 119

Anexo 10. Datos reportados para Perú (2010-2018).
Descripción

PERÚ
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

29.027.674

29.264.318

29.506.788

29.773.987

30.090.359

30.470.734

30.926.032

31.444.297

31.989.256

Superficie

1.285.220

1.285.220

1.285.220

1.285.220

1.285.220

1.285.220

1.285.220

1.285.220

1.285.220

Producto
Bruto Interno
(PBI)

1,475289.E+11

1,717617.E+11

1,926490.E+11

2,011755.E+11

2,007894.E+11

1,898053.E+11

1,918959.E+11

2,110072.E+11

2,220450.E+11

Valor de
exportaciones

3.132.764.801

3.422.210.102

4.048.435.631

5.018.142.710

5.504.368.405

5.803.476.826

5.977.857.764

6.845.298.883

6.886.837.804

índice del
volumen de
exportaciones

170,079438

181,246577

189,491381

181,639468

179,867310

184,257279

206,037584

222,489242

220,584984

Valor de
importaciones

5.899.850.410

6.359.204.771

7.406.342.652

7.815.689.167

7.864.633.321

8.216.056.893

8.186.965.870

8.657.454.114

9.722.383.560

índice del
volumen de
importaciones

244,212772

270,168225

304,397498

314,090185

309,272944

305,063021

300,643275

313,812958

317,997569

Carga aérea

83,580403

107,179094

122,151244

334,880486

295,312265

329,568817

276,175100

316,825703

313,264641

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,66

-

2,73

-

2,72

-

2,62

-

-

Pasajeros
transportados

7.106.025

8.609.620

10.074.856

12.255.938

12.284.677

13.877.662

15.081.755

16.094.150

17.758.527

84.408

100.131

106.167

115.817

117.800

129.786

129.880

130.792

141.025

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 11. Datos reportados para Venezuela (2010-2018).
Descripción

VENEZUELA
2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Población

28.439.940

28.888.369

29.362.449

29.783.571

30.045.134

30.081.829

29.846.179

29.390.409

28.870.195

Superficie

912.050

912.050

912.050

912.050

912.050

912.050

912.050

912.050

912.050

Producto
Bruto Interno
(PBI)

3,931924.E+11

3,164822.E+11

3,812862.E+11

3,710054.E+11

4,823593.E+11

-

-

-

-

Valor de
exportaciones

1.617.000.000

1.621.000.000

1.806.000.000

1.849.000.000

1.819.000.000

1.533.000.000

1.242.000.000

-

-

índice del
volumen de
exportaciones

69,899089

75,324599

77,451294

72,060008

65,438567

57,030213

48,116054

47,487139

38,871478

Valor de
importaciones

13.836.000.000

16.231.000.000

18.340.000.000

18.594.000.000

16.432.000.000

13.313.000.000

9.068.000.000

-

-

índice del
volumen de
importaciones

312,503689

419,235791

452,812416

426,504293

375,480427

282,675704

133,726279

88,443387

88,484407

1,216190

7,561770

5,672041

5,198784

4,068351

4,125771

3,996713

2,792916

1,551291

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

2,44

-

2,17

-

2,61

-

2,35

-

-

Pasajeros
transportados

6.428.163

7.728.281

7.738.510

6.866.781

7.888.722

7.086.072

6.025.475

4.209.158

2.137.771

84.065

83.106

78.583

92.813

90.235

73.509

64.058

43.138

24.986

Carga aérea

Operaciones

Fuente: (Banco Mundial, 2018).
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Anexo 12 Análisis de Varianza Ecuación 1.
Grados de
libertad

Suma de
cuadrados

Promedio de los
cuadrados

F

Valor crítico de
F

Regresión

5

5,98958E+11

1,19792E+11

76,4334558

0,002317586

Residuos

3

4.701.800.268

1.567.266.756

Total

8

6,0366E+11

Coeficientes

Error típico

Estadístico t

Probabilidad

Inferior 95%

Superior 95%

Inferior 95,0%

Superior
95,0%

Intercepción

61.491,39783

390.968,15

0,157279814

0,88501367

-1.182.743,747

1.305.726,542

-1.182.743,747

1.305.726,542

Superficie

-0,02422793

0,013541833

-1,789117383

0,17154067

-0,067324088

0,018868228

-0,067324088

0,018868228

PIB

1,21849E-08

2,00948E-07

0,060636783

0,95546197

-6,27322E-07

6,51692E-07

-6,27322E-07

6,51692E-07

Carga aérea

-28,06275414

51,6452093

-0,543375746

0,62464706

-192,4208597

136,2953514

-192,4208597

136,2953514

Pasajeros
transportados

0,01130883

0,003505689

3,225850702

0,04836828

0,000152162

0,022465498

0,000152162

0,022465498

Índice de
desempeño
logístico (LPI)

-18.781,47705

160.479,6444

-0,117033391

0,91422893

-529.499,3283

491.936,3743

-529.499,3283

491.936,3743

Fuente: Autores.
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Anexo 13 Análisis de Varianza Ecuación 2.
Grados de
libertad

Suma de
cuadrados

Promedio de los
cuadrados

F

Valor crítico de F

Regresión

5

2,7875E+24

5,57499E+23

367,264142

0,000223325

Residuos

3

4,55394E+21

1,51798E+21

Total

8

2,79205E+24

Coeficientes

Error típico

Estadístico t

Probabilidad

Inferior 95%

Superior 95%

Inferior
95,0%

Superior
95,0%

-74.214.305.305

21.329.206.038

-3,479468723

0,04007066

-1,42093E+11

-6.335.252.354

-1,42093E+11

-6335252354

Población

4.948,231568

1.429,639403

3,461174586

0,04060551

398,4809322

9.497,9822

398,4809322

9.497,982205

Valor de
exportaciones

29,03540536

4,932718932

5,886288224

0,00978515

13,33729222

44,7335185

13,33729222

44,7335185

Pasajeros
transportados

-3.155,656839

5.623,749421

-0,561130414

0,61389323

-21.052,9374

14.741,6237

-21.052,9374

14.741,62373

Operaciones

-91.552,46729

518.902,5004

-0,176434816

0,87119075

-1.742.931,812

1.559.826,88

-1.742.931,81

1.559.826,878

32.105,6088

18.089,83017

1,77478774

0,17402671

-25.464,30439

89.675,522

-25.464,30439

89.675,52199

Intercepción

Superficie

Fuente: Autores.
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